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CONSIDÉRATIONS 



SUR LES PRINCIPES 

D£ Là POLICE DU ROULAGE 
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Établissement de la question. 

La première chose à faire , lorsqu'on veut discuter 
utilement une question et la soumettre à un examen . 
éclairé, est toujours de la poser d'une manière nette 
et précise. Quand il s'agit de prendre des mesures 
administratives importantes, il faut avoir reconnu 
distinctement le but qu'on se proposé d'atteindre, et 
s*étre denâandé si l'on a la volonté et l'énergie néces- 
saires pour y arriver. La conviction en premier lieu , 
en second lieu la volonté, semblent être deux élémens 
indispensables de tout ce qui peut être fait de grand et 
d*utile à la société. Nous chercherons d'abord à établir 
clairement en quoi consiste aujourd'hui en France la 



question de la police du roulage > et à faire connaître 
au lecteur le point de vue sous lequel nous avons 
considéré cette question. 

Diverses mesures prises par Tadministration des 
ponts et chaussées , dans ces dernières années , ont été 
inspirées par l'idée qoe l'opinion publique demandait 
impérieusement au gouvernement qu'une améliora- 
tion efficaCerfût apportée à l'état des grandes routes. 
Plusieurs causes avaient concouru à former cette opi- 
nion. D'une part les développemens rapides du com- 
merce et de l'industrie qui ont suivi les événemens 
^de 1814 et de 181 5, ont fait sentir plus vivement que 
jamais le prix des communications faciles et écono- 
miques. D'autre part un grand nombre de voyageurs 
ayant pu parcourir les états de l'Europe dont la 
guerre nous avait séparés, et surtout l'Angleterre, 
on a été frappé de la supériorité de leurs routes sur 
les nôtres. On s'est senti presque humilié de voir 
la France, où tous les arts sont cultivés avec tant 
**d'éc.îat, surpassée par une nation rivale dans une par- 
tie si essentielle de l'administration publique» Eufin 
plusieurs écrits^publiés par des administrateurs ou par 
des ingénieurs , ont attiré l'attention générale sur ces 
*objets qui importent à un si haut degré aux progrès 
de la richesse , et inspiré un vif et juste désir d'amé- 
lioration et de perfecîtionnement. 

S'il était nécessaire aujourd'hui de prouver que tel 
était effectivement l'état de l'opinion relativement à 
la question dont il s'agit , il serait facile de citer un 
grand noajobre d'articles des principaux journaux , et 
lea discours dea orateurs de l'opposition ou du gou- 
Yernen:^ent3j qui doivent être regardés couMue l'exprès- 
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sionleplqs vraie du vœu public , et qui ne laisseraient 
aucun doute sur ce point. On se plaignait de Vittsuili'^ 
aance des fonds consacrés à Tentretiai des routesi^ delà 
négligence prétendue de Tadministration , du peu d'effi* 
cacité de la police du roulage , et de son impuissance à 
préserver les routes des énormes cbargeinens par lesquels 
elles étaient dégradées. 

Le gouvernement ne put être indifférent à desi rt* 
clamations aussi vives et aussi générales ; et Tadmi^ 
nistration fut peu1>-être même entraînée , par Fe£fet 
des plaintes du public , h mettre quelque exagération 
dans la manière dont elle apprécia les résultats ded 
recherches qui furent faites dans la vue de constat 
ter le véritable état des routes. On crut voir non-seu- 
lement que les foi^ds accordés annuellement étaient 
insuffisans pour entretenir les routes aussi bien que le 
désirait le public , mais , de plus , que l'épaisseur dea 
chaussées avait en général diminué progressivement; 
en sorte que leur conservation exigerait nécessaire- 
ment par la suite un accroissement notable des fonda 
d'entretien. Mais soit que cette assertion , qu il se- 
rait bien difficile de soutenir ou de combattre par des 
preuves irrécusables , ne fût pas entièrement exacte ; . 
soit que l'administration et les ingénieurs aient redou- 
blé d'efforts et de soins, dans ces dernières années, pour 
mieux employer les fonds qui leur étaient accordés, 
plusieurs personnes pensent aujourd'hui que l'état des 
routes s'améliore , et qu'il y a plutôt augmentation 
que diminution dans la force des chaussées. 

Cette dernière opinion a surtout été présentée par' 
M. le baron Charles Dupin, au commencement de 
i83i , dans le rapport qu'il a fait h la chambre des 

I. 
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députés I au nom de la commission chargée d'exa-^ 
xniner la proposition de Ma le baron de Férussac , pour 
une enquête relative à la situation des routes et des 
canaux (^). En s'appuyant sur l'opinion dont il s'agit» 
la commission repousse les allocations extraordinaires 
dé fonds qui avaient été demandées par l'administra- 
tion des ponts et chaussées , dans la vue de produire 
l'amélioration efficace de l'état des routes réclamée 
par le : vœu public. Mais en même temps on insiste 
fortement sur la nécessité de s'occuper de la police du 
roulage , et l'on reproche même avec quelque amer- 
tume au gouvernement le retard qu'il apporte aux 
mesures spéciales relatives à cet objet. Il parait ainsi 
que l'on ne demande plus à l'administration des 
ponts et chaussées de se mettre en mesure d'améliorer 
l'état des routes par des travaux extraordinaires , mais 
seulement de se procurer , par la présentation d'une 
loi nouvelle , les moyens de mieux préserver les routes 
des dommages causés parle roulage. Or il est évident 
que cette loi nouvelle ne pourrait avoir un tel résultat 
qu'autant qu'elle diminuerait les chargemens usités 
aujourd'hui / et donnerait plus de force aux moyens 
de répression. 

La nouvelle loi sur la police du roulage a été pré- 
sentée dans l'avant -dernière session à la chambre 
des pairs , où elle a rencontré une vive opposition. La 
discussion a été soutenue pendant sept séances consé^ 
çutives par le conseiller d'état chargé de l'adminis- 
tration des ponts et chaussées. La loi n*a pas été votée 
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<f ailleurs sans quelques cliangemeiis contraires à W 
prit dana lequel elle avait été conçue. Portée à la 
chambre des députés ^ la . commission chargée de 
Texamen préliminaire préparait de nouveaux amen- 
demens, propres y aussi bien que ceux de la chambre 
des pairs , à diminuer l'efficacité de la répression. Mais 
d'autres afiaires plus. urgentes n ont pas permis de dis- 
cuter la loi en séance générale , ni de 1 9 présenter de 
nouveau dans la dernière session. 

Les difficultés qu'a rencontrées cette loi , qui sera-* 
blait demandée avec tant d'instance par le vœu public, 
sont provenues principalement de l'opposition des 
grandes entreprises de messageries , qui ont cru y à tort 
ou à raison y leurs intérêts menacés par les prescriptions 
qu'il s'agissait de mettre en vigueur.. Il importe de 
remarquer que le projet de loi apportait une diminu- 
tion assez sensible aux chargemens permis au roulage 
par les règlemens actuels, surtout pour les charrettes 
à roues de 1 7 centimètres de largeur , qui sont le 
plus généralement adoptées , et néanmoins les entre- 
prises de roulage n'ont présenté que d'assez faibles récla- 
mations. Mais les entreprises de messageries , bien que 
ce môme projet ne diminuât nullement les charge- 
mens qui leur sont actuellement permis , ont opposé 
la résistance la plus vive à son adoption , et prétendu 
que l'exercice de leur industrie exigeait absolument les 
chargemens énormes qu'elles adoptent aujourd'hui , 
en violant les lois , et en abusant de Vinsuffisance 
et de l'imperfection des moyens actuels de répres- 
sion. 

De plus quelques ingénieurs appartenant au cprps 
des ponts et chaussées , en très-petit nombre , il e3t 



vrad , ont èrtm daa» des écrits publics ropink>û que 
toute police du roulage était également impossible et 
inutile^ et que l'on pouvait maintepiv les routes en 
bon état sans augmenter les dépenses actuelles de 
l'entretien ^ et sans imposer aucune restriction aux 
chargemens du roulage ou des messageri^*^ Ces asseiv 
tions étaient fort contraires k tous les avis donnés 
jusqu^ici au gouvernement par les diverses commis*- 
sîons qu'il avait chargées d'examiner ces questions. 
Les rapports de ces commissions, soient qu'elles 
eussent été composées principalement d'administra- 
teurs, ou des ingénieurs le plus recommandables par 
leurd lumières et paf une longue expérience y n'avaient 
jamais mis en doute la nécessité d'exercer une police 
sur le roulage ^ et de s'opposer par des mesures efli- 
oaces à.lexagération des chargemens. 

Les réclamations des messageries, et les assertions 
nouvelles dont oo vient de parler , semblent aujour- 
d'hui donner lieu à quelque hésitation dans ropinion 
publique^ Nous voyons dans cette occasion > comme il 
arrive trop souvent en France , qu'Une mesure d'inté- 
rêt général, réclamée d'abord par le vœu public avec 
la plus vive instance, est ensuite reçue avec froideur, et 
même avec opposition , lorsque le gouvernement finit 
par l'adopter. Gomme une mesure d'intérêt général 
froisse toujours quelques intérêts particuliers , et que 
les intérêts particuliers parlent plus haut que l'intérêt 
public, ladministration , qui croyait agir d'une ma- 
nière conforme au vœu national , semble au contraire 
faire un acte de violence et d'oppression. On conteste 
l'opportunité et la convenance de ses dispositions. On 
perd de vue les améliorations et les perfectionneniens 



qui tui étaient impérieusement demandés , et l*ôii atta- 
que sans ménagement les moyéiis qu^il lui est néces- 
saire de prendre pour les obtenir. Dans cet état de Fo- 
pinion , une questionn d'intérêt public ne tarde pas à 
perdre son caractère propre , et semble devenir un dé- 
bat entre particuliers. On a vu le journal même , qui 
paraît avoir surtout pour principe de chercher à 
maintenir la force du gouvernement, présenter la 
question de Tadoption de la loi nouvelle comme une 
pure discussion entre le corps des ponts et chaussées et 
les messageries , à laquelle le public n*était que faible- 
ment intéressé. 

Si Ton voulait considérer la question dont il s'agit 
sous ce point de vue , ce qui serait assurément bien peu 
conforme à la raison , il faudrait au moins rechercher 
d'une part quel intérêt les entreprises de messageries 
peuvent avoir h ce que toute restriction aux charge- 
mens soit supprimée ; et d^autre part dans quel intérêt 
les ingénieurs peuvent demander que de telles restric- 
tions soient maintenues. Or, quant aux entreprises de 
messageries , on ne peut guères concevoir que leurs 
démarches soient inspirées par aucun motif autre que 
le désir d'augmenter leurs bénéfices. Lorsqu'elles ré- 
clament des chargemens plus forts , c'est parce qu'elles 
pensent que cela leur donnera les moyens d'employer 
leurs capitaux d'une manière plus profitable. Et si elles 
aflSrment que ces chargemens plus forts leur permet- 
tient d'abaisser les prix du transport, ce qui est un 
avantage pour le public , nous dirons encore qu elles 
n'abaisseraient pas volontairement ces prix si , malgré 
cet abaissement , ou plutôt par suite de cet abaissement ,, 
elles n'obtenaient pas de plus grands bénéfices. En" 
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sorte que iraccroissemeut de leurs bénéfices est. tou« 
jours le véritable objet qu'elles se proposent. C'est Fes-? 
prit de toutes les entreprises de cette nature , et Von ne 
prétend pas asfturémçiit leur çn faire ua sujet de repror-. 
che. On les blâmera seulement lorsque leurs gains se- 
ront obtenus par de$ n^oy ens illicites et par . la vio}a-! 
tion des lois. 

Quant Siux ingénieurs des ponts et chaussées, s'ils ne 
considérs^ient que leur intérêt personnel , ils ne deman-^ 
deraient point assurément le maintien de lapolice du 
roulage et des restrictions apportées aux cbargemens. 
Car cette police, sans leur procurer aucun avantage pé^ 
cuniaire, leur impose une responsabilité fâcheuse, et 
des devoirs d'autant plus pénibles , qu'elle n'est pas 
organisée aujourd'hui de manière qu'ils puissent y 
intervenir avec l'autorité nécessaire pour la rendre effi- 
cace. Dai^s l'opinion decçux qui en réclament le main*^ 
tien , la suppression de la police du roulage «jurait pour 
résultat de rendre l'entretien des routes beaucoup plus 
difficile, et d'obliger k y consacrer de plus grandes som- 
mes ; par conséquent d'accroître l'utilité et l'impor-* 
tance des services que rendent les ingénieurs, et 1^ pré- 
pondérance de leur administ;ration , en même temps 
qu ils se trouveraient déchargés de la partie de leurs 
fonctions qu'ils accomplissent aujourd'hui avec le plus de 
peine. Qn i^oit donc qu'en donnant au gouvernement 
le conseil de ipaintenir les restrictions apportées aux 
cbargemens du roulage et dçs messageries, les ix^é- 
nieurs sacrifient leurs intérêts prqpres au sentiment de 
leur devoir , qui leur prescrit de proposer et de soute^ 
nir dans toute occasion, les mesures qui leur semblent 
le plus conformes aux intérêts publics. 



Le débat existe donc» relativement à la question du 
roulage, entre des capitalistes qui demandent à gagner 
encore plus d'argent qu'ils ne le font aujourd'hui , et 
des ingénieurs qui, sans égard pour leurs intérêts per- 
sonnels , demandent qu'il soit fait ce qu'ils jugent le 
plus utile au bien public. Par conséquent le procès se- 
rait bientôt décidé si Ton examinait seulement les mo- 
tifs qui font agir chaque partie* Mais les questions d^ 
cette nature doivent toujours être considérées sous un 
point de vue plus général, et plus étendu. 
- Quelle que soit d'ailleurs l'opinion qui finira par 
prévaloir , l'état actuel des cho3es paraît exiger une 
rnesurç spéciale. Il semble nécessaire, ou de rendre en- 
tièrement libre l'industrie des entrepreneurs de rou- 
lage et de messagerieis , ou d'en régulariser l'exercice 
par des règlemens qui s'exécutent, et qui ne puissent 
être éludés , comme le sont trop souvent aujourd'hui 
les prescriptions existantes. 

Mais le choix des dispositions qu'il conviendra 
d'adopter suppose une décision préliminaire sur . un 
point à l'égard duquel il n'appartiendrait pas à l'admi- 
nistration des ponts et chaussées de prononcer seule , 
et qui doit être fixé par une détermination éma- 
nant du gouvernement. Il est nécessaire, en effet, que 
l'on sache d'abord si l'on veut ou non adopter aujour- 
d'hui des mesures efficaces , dans la vue d'obtenir en 
peu d'açnées une an^élioration sensible dans l'état des 
routes. 

Si , après avoir examiné l'état actuel du commerce 
intérieur et de l'industrie , et consulté l'opinion pu- 
blique , on juge que les routes sont assez bonnes , et 
qu'il est inutile de rechercher des perfectionneraens 
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plus rapides que ceuix que Ton croit avoir obtenus de- 
puis quelques années , il en résultera que la seule me-*- 
sure à prendre est de régulariser Tétat actuel du Tota^ 
lage. £t Ton n en conclura pas toutefois que l'on doive 
rendre le roulage entièrement libre ; parce que , qnoi-^ 
que les règlemens actuels soient souvent mal exécutes, 
ils exei^cent cependant une influence très^sensîble, et 
constituent évidemment un régime fort difl^rent de 
celui qui résulterait d*uue liberté absolue. 

Mais si le gouvernement, comparant Tétat de nos 
routes avec celui des routes de quelques contrées voi- 
sines , et particulièrement de TAngleterre ; appréciant 
l'influence puissante et décisive e^ue des communica- 
tions plus promptes et plus économiques auraient sur le 
développement deragriculture,derindustrieetdu com- 
merce intérieur(carune meilleure route n'estautrecliose 
qu'une route oùl'on transporte plus vjte et à meilleur m ar- 
che); sentant que l'augmentation progressive des dé- 
penses publiques finirait par rendre les impôts insup- 
portables, si les progrès de la richesse nationale n'étaient 
point favorisés par des mesures d'une grande portée ; 
consultant enfin le vif désir de perfectionnement en 
tout genre qui s'est emparé des esprits; juge au contraire 
qu'il est nécessaire de produire une prompte améliora- 
tion dans l'état des routes: il en résultera alors cette 
conséquence , que l'on doit apporter quelques change- 
mens aux dispositions par lesquelles cette partie de 
l'administration publique est aujourd'hui réglée. 

On voit donc qu'avant d'apprécier les prescriptions 
de la loi nouvelle , quelle que soit cetfre loi , il existe 
un point important sur lequel il faut d'abord être fixéj 
et à l'égard duquel il tant avoir pris une résblution. 



II 



VeutKMa ou ne veuton pas produire une prompte amé- 
liora lioa daiis 1 état des routes ? 

Les ingénieurs des ponts et chaussées, comme les 
autres citoyens, peuvent avoir un avis sur cet objet; 
mais cette matière n est pas de leur compétence spé- 
ciale. On ne les consulte guères sur les questions d*ad- 
ministration générale. Lorsque le gouvernement a pis 
la résolution d'obtenir dans l'état des routes Tamélio- 
ration prompte dont il s'agit, il est temps de prendre 
leur avis sur les moyens d'y parvenir ; et ils doivent alors 
être à même de rendre raison des mesures qu'ils au- 
ront conseillées , et de les justifier devant le public 
lorsque Ton en attaque la convenance et l'utilité. 

Si le gouvernement et les chambres sont fixés sur 
ce point, et s'il est convenu que Ton ^ut prendre les 
moyens propres à produire une prompte amélioration 
de l'état actuel des routes, on ne se laissera pas ébran- 
ler par quelques réclamations que ce soient, toujours 
inspirées par des intérêts particuliers qui cherchent à 
se cacher sous l'intérêt public. On n'admettra pas faci*- 
lement les assertions même qui tendraient à feire croire 
que les mesures proposées auraient pour résultat d'aug- 
menter pour le public le prix du transport; parce que 
l'on ne concevra pas comment les routes devenant 
meilleures, le prix du transport pourrait être aug- 
menté. 

Lorsque la question s'est présentée à la conmiission 
d'ingénieurs (^) qui a été consultée par l'administration 



Hammam 



(1) Celte commission « nommée le 3i juillet 1882 , et chargée de 
traiter diverses questions relatives aux travaux d'entretien des routes 
et à la police du roulage , est composée de MM. Tarbé, inspecteur 
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des ponts et chaussées lors de 4a présentation et de la 
discussion de la loi sûr le roulage, cette commission 
a pensé, et elle a du penser, que Tintention du gou- 
vernement était de prendre les mesures nécessaires 
pour obtenir une prompte amélioration de Tétat actuel 
des routes. Cette résolution supposée, elle s^est attachée 
à indiquer les dispositions principales qui lui ont paru 
propres à atteindre le but. Il reste» à savoir si ces dis- 
positions étaient efficaces, et si elles avaient néanmcâns 
le caractère de justice et de modération qui doit ap- 
partenir à tous les actes de l'autorité publique. 

Nous avons essayé, au moyen des considérations 
précédentes, de rétablir la question, et de préciser le 
point de vue sous lequel elle avait été considérée par 
la commission d'ingénieurs consultée officiellement 
par l'administration, H est rare, lorsqu'une discussion 
sepix)longe, «t lorsque des intérêts particuliers sont en 
jeu, que les questions ne soient pas déplacées, ce qui 
rend ordinairement obscure et difficile une solution 
qui, sans cela, se serait peut-être présentée d'elle- 
même. On voit en résumé que nous admettons que 
Ton a piis la résolution (ï obtenir promptement une 
amélioration sensible dans îétat des routes. Ge point 
établi, nous examinerons les mesures indiquées pour 
parvenir à l'accomplissement de cette résolution , et 
les objections principales qui leur ont été opposées^ . 



général , président ; Dutens , inspecteur gcnér«il , vice-président ; 
Bérignj . inspecteur générai , membre de la chambre des députés ; 
Deyilliers, Le Tellier, inspecteurs divisionnaires ; Jollois, Navier , 
Goriôli» , ingénieurs en chef ; Raucourt , ingénieur ordinaire , «e- 
crëtair«. Elle m'a fait Thonneur de me nommer , au scrutin, son, rap- 
porteur, u 
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£tat actuel de la police du roulage. Mesures proposées 
par la cofnmission des ingénieurs des ponts et chaus^ 
, sées. Projet de loi présenté aux chamires^ 

Il serait superflu de présenter ici en détail l'histoire 
de la ipolice du roulage en France ('); mais il est in- 
dispensable de faire connaître la substance des règle- 
mens qui sont actuellentient en vigueur. 

La déclaration du roi , du 1 4 novembre î 724 , paraît 
présenter les premières prescriptions qui aient été im- 
posées par l'autorité publique dans la vue de régler le 
roulage et de protéger les routes contre l'excès des 
chargemens. Ces prescriptions avaient pour objet de 
limiter le nombre des chevaux qu'il était permis dans 
certains cas d'atteler aux voitures. Modifiées ou confir- 
mées par d^autres déclarations ou arrêts du conseil 
rendus postérieurement , elles ont existé^ légalement 
jusqu'en 1 806. Ainsi l'idée de faii*e la police du rou- 
lage en limitant le nombre des chevaux , qui a été re- 
produite dans ces derniers temps, n'est pas nouvelle- 
Des règlemens fondés sur ce principe ont subsisté eh 
France pendant un long intervalle de temps, dont on 
peut dire toutefois qu'il n'existait véritablement alors 
presque aucune police du roulage. 



(^) On peut consulter sur ce sujet les rapports rédigés, en 1828 et 
1829, par M. Brisson» au nom d'une commission composée d'inspec- 
teurs généraux et divisionnaires des ponts et chaussées ; et par M. d*Es^ 
cajrac-Lauture , au nom d*une des sections de- la comnission des 
routes et canaux. 



Cette police n'a coitimencé à être réellement exercée 
qu'à dater de l'établissement des ponts à bascule , or^ 
donné par la loi du 24 ^^^il ï8o6. Elle consiste princi- 
palentient aujourd'hui dans la vérification du poids de» 
voitures au moyen de ces appareils , qui sont presque 
tous placés sur les routes royales , et dont le nombre 
total est actuellement de iS-y^ Les tarifs en vigueur 
pour les limites assignées aux chargemens en raison de 
la largeur des jantes des roues, sont fixés pour le rou- 
lage proprement dit par le décret du ^3 juin 1806 , et 
pour les messageries par la décision du directeur gé- 
néral des pont^ et chaussées, du 1 6 mai 1 8 1 6, Le tableau 
suivant contient l'indication de ces limites. 



t 03 CQ 

p. S!» 



m 



eenlimèt. 

8 

II 

H 

17 
22 

25- 



Tolé- 
rance. 



VOITUWa 

â deux roues. 



Eté. l Hiyer. 



kilogr. 

» 
2700 
4100 

58oa 
8200 



kilogr. 

» 
2200 
3400 
4800 

V 

6800 



I ^' '■■ ' ^' 



200 



TOITCRES 

à quatre roues. 



Été. 



kilogt. 

» 
4000 
6700 
8100 

io5oo 



Hiver. 



kilogr. 

» 

33oo 
4700 
6700 
8700 
» 



000 k. 



CHARIOTS 

à Toies inégales. 




kilogr. 

\ 4400 

6âoo 
8800 
1 1400 
9 



kilogr. 

» 
3700 

5 200 
7400 
9600 



■■ n m » ■ I 



3ook. 



•9 

H 
O 

'4 

M» 



kilogr. 

2 5 60 
35 20 

4480 
' 5440 

»' 
» 



lOa ^r 



as 



La première remarque à laquelle donne lieu l'exa- 
men de ce tableau est la grandeur, ou, pour mieux dire, 
l'exagération des chargemens autorisés. Elle est telle 
que Von ne peut la justifier, ou du moins l'expliquer, 
qu'en admettant d'une part qu'il avait paru nécessaire 
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de donnCT une grande latitude au roulage pour faciliter 
f adoption des roues à larges jantes prescrites par la loi 
du 34 avril 1806 , et d'autre part que l'on avait attribué 
à la largueur des jantes une influence plus grande 
qu'elle n'en a réellement $ur la conservation des 
4t>ute8» 

Lorsque nous disons que les chargemens autorisés 
parle tarif précédent sont exagérés, nous fondons prin^ 
cipalement cette assertion sur le fait que l'usage des 
roues à larges jantes ^ combiné avec ce tarif , n'a pas 
produit dans l'état des routes l'amélioration qui était 
attendue , quoique assurément les travaux n'aient pas 
été négligés sous l'empire et sous la restauration, et que 
les sommes qui leur étaient consacrées aient plutôt 
augmenté que diminué d'année en année. Sans nous 
attacher ici à comparer la charge d'une roue à la résis- 
tance des matériaux qui la supportent, ou à faire d'au- 
tres rapprochemens de cette nature dont il est toujouss 
facile de contester les conséquences , nous constatons 
seulement ce résultat que le ]:égime du roulage fondé 
sur le tarif de 1806, et soumis à l'expérience depuis 
vingt-huit ans, n'a pas fait obtenir des améliorations 
suffisantes, et laisse aujourd'hui désirer de nouveaux 
perfectionnemens. 

Et si l'on allègue que le défaut de succès de ce ré- 
gime ne tient peut-être pas à ce que les chargemens 
permis étaient trop considérables, mais à ce que l'on 
n'a pas dépensé les sommes nécessaires, ou bien à l'im- 
perfection des procédés matériels des travaux d'entre- 
tien j nous répondons que la grandeur des sommes 
consacrées annuellement aux routes , et la nature des 
jirocédés d'entretien , sont des drconstances données 
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dont il faut admettre Texistence, et que l'on n est pKS 
le maître de changer subitement à Yolonté,. Sans doute 
on pourra par la suite augmenter les dépenses , et les 
méthodes de travail s'amélioreront en participant au 
progrès naturel des arts ; mais il n'en reste pas moins 
prouvé par l'expérience que^ dans l'état subsistant des 
choses , le tarif en vigueur depuis 1 806 ne protège pas 
suffisamment les routes^ 

D'ailleurs nous examinerons plus loin l'influencé que 
l'on peut atuîbuer au perfectionnement des procédés 
d'entretien. 

L'observation n'a pas tardé à faire reconnaître la 
malheureuse exagération de ce tarif. Les commissions 
d'ingénieurs, chargées à diverses époques d'examiner ces 
questions, l'ont mise en évidence , et ont demandé ré- 
tablissement de tarifs plus modérés. Voici les charge- 
mens proposés en 1814 par une commission dont 
M. Tarbé , inspecteur général , était rapporteur* 



LARGEURS 

des 
jantes. 



au dessous 
de o" oB 
o 08 



o 
o 
o 
o 
o 
o 



II 

U 

'7 
30 

a3 

26 



Tolérance. 



VOITURES 

à deux roues. 



Eté 



i33a 
2000 
2665 
3332 
4000 
4600 
5o3o 
53io 



Hiver. 



1066 
1600 

2l32 

2666 

3200 

368o 
4026 
4266 



300k. 



safeBséaBSBis 



VOITUBES 

à quatre roues. 



Eté. 



2000 
3ooo 
4000 
5ooo 
6000 
6900 
7550 
8000 



Hiver. 



1600 
3400 

3200 

4000 
4800 
5520 
G040 
6400 



3oOk. 



1 



MESSAGERIES. 



Elé. 



1600 
2400 

3 200 
4000 
4800 



» 



Hiver. 



i332 
2000 
2665 
3332 
4000 

» 

» 



loolt. 
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Une autre commission , dont le rapport , i^digé par 
M. Brisson en date du H2 avril 1 828 , a reçu de justes 
éloges , et a été cité plusieurs fois par les entreprises de 
messageries comme étant favorable à leurs prétentions, 
propose , après quatorze ans, d'expérience de plus , des 
chargemens sensiblement intérieurs aux précédens , 
comme l'indique le tableau ci -après : 



LARGEURS 

des 
jantes. 



T 



centimètres. 

II 
14 

«7 



Tolërance. 



▼OITUBKS À DEUX ROUES. 



Eté. 



kilogr. 

S 000 
sSoo 
3ooo 



Hiver. 



kilogr. 

1600 
1000 
3400 



■Tl 



TOITURES ▲ OOATRB ROUES. 



Eté. 



SOOk. 



kilogr. 
4000 

5ooo 
6000' 



Hiver. 



kilogr. 

3 200 
4000 
4800 



3ook. 



Ce dernier rapport ne présente pas de propositions 
formelles à l'égard des messageries. Il parait seulement 
que l'opinion de la commission était que Ton pouvait 
leur permettre un poids total dépassant 4000'', et s'éle- 
vànt même jusqu'à 5ooo^, pourvu que l'on employât 
des jantes de. 17 centimètres de largeur (^). 



(1) « Nous sommes portés à croire qu*en prenant les précautions con- 
venables pour empêcher des chargemens lourds et trop élevés , on 
pourrait permettre un poids total de plus de 4000k. 
* Enfin, nous remarquerons que jusqu*à présent les réglemens de po- 
lice ont toujours permis aux voitures publiques les mêmes charge- 
mens en hiver et en été , ce qui n*est pas en concordance avec les 
mesures adoptées en général pour le roulage. Nous croyons qu'il ne 
serait pas impossible de faire rentrer les voitures publiques dans le 
système général, sans jiorter atteinte à ce genre d'industrie, en adop- 

2 



m 
m 
m 
» 
m 
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L*exdgiération des chargemens établis par le tarif 
de î8o6, qui est mcore en vigueur en France aujour- 
d'hui , paraîtra surtout bien évidente si on le compare 
aux règlemens existans en Angleterre. Voici le dernier 
tarjif légal imposé en 1823 par Facte if QeorgesIV, 
qui présente sur quelques nombres une légère augmen- 
tation relativement aux tarife qui avaient été institués 
précédemment^) : 



9EBi 



LâRGEUBS 

jantes. 



au<^et$ou8 
de 41» ,5 

4 ,5 

6 

9 

WÊÊÊÊimmÊÊam 



iP^fTimi à BSDX ACSÎ384 



Été. 



ton* 
1 

a 
3 
3 



i5 

13 

O 
10 



HÎYer. 



ton* 

I 

S 
2 

3 



quint.' 
10 



T0XTVRE8 ▲ ODATUl ROUES. 



Été. 



tOQ. 

3 
4 
4 
6 



quinti 

i5 

5 

i5 

10 



Hiver. 



ton, 

3 
3 

% 



quint. 

5 
i5 

o 



i^"» 



» tant les propositions c[ue «dus arons indiquées ci-dessus , ert admet- 
» tant dos diligences de om> 1 7 d'épaisseur de jantfs. » 

(Rapport sur la police du roulage du 22 ayril 1828 > rédigé par 
If. BrissoQ , page 34* ) 

Pour comprendre entièremeQt ee passage , ii faut remarquer que la 
commission propose d'appliquer au roulage au trot le même tarif 
qu'au roulage au pas, avec cette restriction que les voitures à quatre 
roues conduites au trot ne pourront jamais peser pliAs d« ^oojt.. Par 
conséquent yàirtf rentrer les voitures puhliquet à^ns le sjrstèmfi général 
en admettant des diligences de om, i j d^ épaisseur dejatUes ; cW , d^ns 
ridée de la commission, leur permettre de porter i|ii pbis kooç^ smr de 
telles jantes. 

(1) J Colleeticn ofthe acts ofparliament natv injbrccjor r^uU^ing 
lft€ tumpih roads in England» London, i83i, p. 233. 
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Ou I ^n qf^esxirçu^ fii^pçi^i&es » 



LAKGEURS 

des 



au-dessous 
de o"*,ii4 
o ,ii'4 
p tiSs 



▼OITUaSS ^ DEUX ROUIES. 



Été. 



1777* 
2640 

3047 
356; 



HiVcr. 



i533k 
2889 
2793 
3047 



TOrrtUB^ A OUATIE KOUKS. 



Été. 



38091^ 

4317 

i82i 
6602 



Hivef, 



33oïK 
3809 

«094 



j 



n .y A pi^u dQ différence avec le tarif français daas les 
termes inférieurs ^ mai^ il y en a une très-grande dans 
l^ autr^Si. £n résum^^ le plu$ grand poids dV^6 yi^Ar 
turc à deux r>ouçs ou cbarrette e^ limité en À^gleterr^e 
^ 3557^, tandis quil peut s élever e^ France k 8-300''. 
Le plus grand poids d'un chabot e§^t limité î^ $603^'' • , 
tandis qui! peut s'éj^ver dji/e? noii^s à ioSqo'' , §1 KQéme 
à 1 1 400*"'^* , si les voies sont inégales. 

Ainsi 4'«ne p^trt l'Angleterre, ayejc 1^ fcarîf très-mo- 
déré dont il s'agit, profitant d'ailleurs de ce qnQ le roM- 
lage y était généralement moins considérable que chez 
nous , et n'épargnant nullement la dépense , a fini par 
amener i^s roytes à l'excellent état où elles se trouvent 
aujourd'hui. D'autre part la Frajoc^ , où les transports 
par terre sont plu$ nombreux , où Ton a dépensé beau- 
coup moins d'argent ( comme on le verra ci-après ) , et 
oi) la loi adi^ettaigt de$ charge^iens beaucoup p}us pe- 
sans , n'a pu que se trouver à cet égard dans un état 
d'infériorité marquée. 

Ajoutons que «c^te infériorité serait nécessa^ir@j3),^t 
encore plus grande sans les effort de l' administration 



^. 



ao 



et des ingénieurs, dont il convient peut-être de leur 
tenir quelque compte. Nous avons vu les personnes qui, 
connaissant également TAngleterre et la France , peu- 
vent avoir un avis sur ces objets, s'étonner des poids énor- 
mes qu'on laisse circuler sur nos routes, et reconnaître 
l'impossibilité de maintenir en bon état avec de telles 
charges des routes en empierrement. Nous citerons 
particulièrement M. Brunel , qui s'est expliqué très- 
fortement avec nous en ce sens , dans les entretiens 
qu'il a bien voulu nous accorder à Londres dans Fau- 
tomne de i833. 

L'opinion qu'il était indispensable de diminuer le 
tarif des chargemens actuellement en vigueur avait 
dicté les dispositions du projet de loi préparé en 1829 
par l'administration des ponts-et-chaussées , et soumis 
à une sorte d'enquête administrative par la circulaire 
du directeur général du 5 novembre de la même année. 
Ge projet admettait une police mixte exercée dans cei>- 
taîns cas par l'usage des ponts-à-bascule , dans d'autres 
cas par la limitation du nombre des chevaux attelés. Il 
établissait le tarif suivant ; 



LARGEURS 

deft 
jantes. 


TOITURES 

à deux roues. 


TOITURES 

à quatre roues. 


MESSAGERIES. 


Été. 


Hiver. 


Été. 


HÎTer, 


o",o8 
,11 
,14 

,17 


2 25ok 
. 2900 

35oo 


1800k 

2320 
2800 


33ook 
45oo 
58oo 
7000 


s 640k 
36oo 
4640 
56oo 


. 256oi^ 

3520 
4200 


Tolérance. 


100^ 


200Ït 


S(^ 



ai 



Quant aux nombres des chevaux attelés permis pour 
les diverses largeurs déjantes, ils répondaient à des char- 
ges encore moindres , du moins si Ton estime la force 
du cheval d*après le terme moyen qui paraît convenir 
à toute l'étendue de la France. On voit que ce projet 
de loi, où Ton avait cependant augmenté les charges pro* 
posées par la conmiission d'ingénieurs dont le rapport 
avait été rédigé en 1 828 par M. Brisson , tendait à pro- 
duire un trèsrgrand changement dans Tétat actuel diji 
roulage. En effçt le poids de la charrette à jantes de 
o"',i7, le plus généralement adoptée, était réduit d« 

58oo^*- à 35oo^"-. Le maximum de la charge possible 
d'une charrette était réduit de 8aoo^**- à 35oo^"v Enfin 
le maximum de la charge possible d'un chariot était 
réduit de ii4oo"*- à 7000^"-. On se rapprochait ainsi 
des termes admis en Angleterre , mais il faut convenir 
qu'il a paru résulter de l'enquête administrative à la- 
quelle ce projet a donné heu qu'une réduction aussi 
forte, probablement avantageuse par la suite,. pouvait 
causer dans le moment une violente perturbation, dif- 
ficilement supportée par le commerce. 

La question ét^it dans cet état lorsque le gouverne^ 
ment voulant présenter aux chambres la nouvelle loi 
sur la police du roulage dans la session de i833> M. le 
conseiller d'état chargé de l'administration consulta la 
conomission d'ingénieuris qu'il avait nommée le 3:^1 juil- 
let i83!2 , et dont il a été fait njkention ci-dessus , p. 1 1 • 
Il lui demanda de donner son avis sur les deux points 
suivans : i'' si F on doit vérifier les chargemens par 
le nombre des chevaux attelés ou parle pesage des 
voitures ; ^'^ dans le cas où la préférence serait d&hh 
née au pesage , quel serait le tarif provisoire qu'il 
conviendrait de substituer au tarif actuel ? 
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Aprè^ âtDit analysé les pièces ticnobretldes de Fea- 
quête ddmiiiikt&tive qui Tendit d'atoîr lieu, et apprc^ 
fondi de nouveau ces questions^ déjà 6oûniiséd plu- 
àBtxn fois à un élaliieii àttèutif ^ là coitimissiôti pt^ 
^bta ÈX>n avis dans un rapport tn date dû i""' décerna 
bre i832* 

Quant à k térificatiou des tibargëinens pat le Uoin^ 
hte des chetàux ou par le pesage des voitureâ, cO]iini& 
les idééd pâfaissaieut â'étre pas filées ûùt ce point, puis^ 
queléprbjet deloi sdumîs récemment à Fencjuéte admet* 
tait l'iébiplôl ëimùlt^Ué des deut modes de vérification ^ 
<m traita cette première question d'une manière détail- 
lées IN^ous croyons que Tiitipuiàsance i les inconvéniens^ 
et tioUs dirôns^mémé Timpossibilité delà limitation des 
poids du roulage par le nombre descheVaux datis un 
pajs tel que la France , fureàt établis d'une ma-» 
nièré tout-à4âit bonvàînoante^ Il paraît aujourd'hui 
qu^Ton n^insiste plus sur cet objet^Les commission^ des 
deux thaxtibres ont reôonnu la ïiécessité de peser lés 
voitures pour faire convenablement la police du rou-^ 
iage , et il serait superflu de revenir ici sur cette palrti\d 
de la (Mdcussiôn. 

La drét^nmination dû tArif prH)i>is6ire qu'il eotivéïi'ait 
dSe. substituer âù tarif iactuel est Tolbj^t sûr 4equel hous 
dtevôtas prineâpaliË^eut nous expliq^ier. 

iies nôtiottis présèiitéës daiis le premier article dé cet 
écfitwït fait oo»)iâître au lecteur la tnànière doiil 
iti commissions dû nécesBairiement envisager la qu^s-^ 
tion qui lui était poèée par l'administratioua Elle a dû 
lîctoiprendïe que le but d^ nouvelles mesurl» qu'il 
s'a^sait d'adopter était d'obtenir une amélioration 
jpromptè et seusîble dans l'état des routes* Et en eflfet^ 
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m. roB nayêit pas la wlo i i t é tfolKeiiifflTO fSIIè amélio- 
ration, pourquoi demaàilér aux chambres, ime loi 
nouvelle ? 

Le fait seul de la présentation de cette loi établis- 
sait donc la v^ofi^ d«i -geù vc i' pem e n t d'ubieuir tlaiis 
Tétat des toutes la prompte améKoratidn désirée par 
le pui>lic , et de plu^ anhonçait que te ^otiternement 
jugeait insuffisailtes leà ressoUrees résultant ou de Taug-^ 
mentation pbi^siblé des dépebslès , ou des progrès éga- 
lement possiblçB de l'art, 'et croyait ^nécessaire de 
clianger l'état actuel du roulage. Par conséquent la 
question à résoudre consistail^ pour les ingém^urs, h in« 
diquer des. déterminations telles qu'eltes produisisâ^tit 
dans Vétat actuel du i*oulag0 un changement efficace ^ 
et néanmoins, par leur caractère de jii^ice et de modé-^ 
ration , qu elles pussent être aoc!eptée$ et éu|)pottéës 
par le commerce. 

Pour comprendre la solution qui a été proposée , il 
est^ nécessaire de revenir à la considération du tarif des 
cbargemens autorisés wjourd'hui^ qui a été donné ci- 
dessus, p, x4* ^on-^ulem^t Ud; chargée pemiiseasont 
très-fortes, mais elles ^e sont pas établies diaprés une 
loi Taulière ^ et elles augm^ptent généralement dam 
une progression plus rapide quç la largeur des jantes 
des roues ^ comme on p^ut en juger par le tableau sui* 
vant , où se trouvent indiquées les charges résultant dn 
tarif qui répondent à chaque centimètre delà laideur 
des jantes pour les diverses espèce de voitures. 
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109 


80 
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Ces nombres, comme nousTavons dit, àTexceptioii 
de ceux qui se rapportent aux messageries ( déterminés 
en dernier lieu par la décision du 16 mai 181 6), ne 
présentent pas de loi régulière. Les charges correspon- 
dantes à Tunité de laideur augmentent , en général , 
à mesure que la largeur est plus grande; et, par une 
anomalie remarquable, la voiture à deux roues, ou char- 
rette à jantes de 1 7 centimètres se trouve beaucoup 
plus favorisée que toutes les autres voitures , la charge 
qu elle peut porter étant même plus grande , propor- 
tion gardée , que celle des charrettes à jantes de 25 cen- 
timètres. Déplus les voitures à quatre roues, sans que 
l'on puisse se rendre raison de cette circonstance , sont 
traitées avec beaucoup moins de faveur que les char- 
rettes. 

On pouvait prévoir , d'après les dispositions de ce 
tarif, celles qui seraient adoptées en conséquence par 
le commerce. Les entrepreneurs de roulage , par des 
moti& qui seront exposés en détail dans les articles sui- 
vans, tendent toujours à diminuer la largeur des jantes, 
et à augmenter le poids du chargement. Préoccupés en 
1 806 , lors de l'établissement forcé du système des roues 



j 
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à larges jantes , de l'idée qu'il s'agissait surtout de lut-^ 
ter contre Içs restrictions nouyellesy en profitant des 
moyens que la nature des règlemens laissait à leur dis- 
position , ils se sont attachés au mod^ de transport qui 
leur permettait les chargemens le plus forts, propor- 
tion gardée de la largeur des jantes. Us ont donc négligé 
les chariots et adopté les charrettes, et surtout la char- 
rette à jantes de 1 7 centimètres. Cest ainsi que, d'après 
les observations faites à Rouen par M. Schwilgué , in- 
génieur des ponts et chaussées , on ne voit qu un cha- 
riot sur 40 charrettes environ , et que les roues de la 
plupart des charrettes ont o", 17 de largeur (^). 

Ainsi l'on doit se représenter que le mode de rou- 
lage existant généralement en France sur les routes les 
plus importantes , et dont la considération est le plus 
essentielle , consiste dans l'emploi de voitures à deux 
roues dont le poids propre est d'environ i5oo kil., et 
iqui peuvent peser avec le chargement, en été 58oo kil., 
en hiver 4800 kil. , non compris une tolérance de 200 kil. 
Nous ajouterons seulement qu^il paraît aujourd'hui que 
le commerce ne juge pas toujours que ses intérêts 
exigent l'emploi des voitures pesantes dont il s'agit. 
Car non-seulement l'exemple des chariots comtois 
a constamment prouvé que l'on pouvait transporter 
avec avantage sur toutes les routes avec des voitures 
très-légères à un seul cheval \; mais de plus il s'est 
établi, dans ces dernières années, un nouveau mode de 
transport avec des charrettes également attelées d'un 
seul cheval , qui parait destiné à faire de nouveaux 
progrès. 

C*) Annales des ponts et chaussées , tome TV', page 194. 
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non-seulement les entrepreneurs de roulage ont 
généralenient employé la toiture avec laqueUe ils 
étaient autorisés it porter des charges de 5 îl (iooo kil.; 
mais l'insuffisance de la police et le manque de ré- 
pression ont permis de nombreuses contraventions , 
par l'effet desquelles la charge légale a été souvent 



A l'égard des entreprises de messageries f auxquelles 
le décret du 23 juin i6o6 n'avait permis que des cnar- 
gemehs de 34oo kil. Sur des jantes de lo centimètres 
de largeur ), non-seulement elles ont profilé de la lati- 
tude qui leur a été donnée postérieurement par la dé- 
cision du directeur général des ponts et chaussées, du 
i6mai i8i6, pourporter leurs cliai^emens à SSaoKil. 
sur des jantes de o",! i ; 44^^ ^'ï- sur des jantes de 
t>'',i4; ou 5440 kil. sur des jantes de o°,i7; mais 
Sans vouloir employer les jantes de b'",i7, abusant 
encotè plus ouvertement que le roulage de la fài* 
Messe et dé l'imperfection du système de police, ou 
dads quelques cas se soumettant k payer de trop lé- 
gères amendes, elles ont porté leurs chargemens, ainsi 
qu'elles le déclarent elles-mêmes (') , à 55oo til. sur 

^') « L« poids des voiture* publique*, train^ ordinal remeot p»r 4 

> etS clievaux, a éU limilé, par la décision de i8iC, à 36so kil. pour 

> les TOÎturesâjaalesdco^.ii delarge, éli458o kil. [tourles Toilure» 
• âj«iU«adeoni,t4[coinpri9la tolérauL-e). Nonobstant cette décrsion, 
» le poids de cesTOituree s'estmainti^nu à SSou kil. et 65oa kil. > (P^ 
tUion aux chambres, présentée par les entrepreneurs de messageries. 
Fu-ia, tétrltr i834, page 6. ) 

L'eipression l'ett mainlena n'est paseiacte. Il fallait dire a rf(^^/^, 
parce qu'avant 1816 le poids des diligences était fort inférieur à 
SSooAil. 

On peut remarfjuer qua dans le Mdmoift dai memgerie , «gui ■ paru 
in-*"."'' avril i833, ilesldonné, page 40, un c»loul déUillé du poids 



2*J ^^ 

des lentes de p"^!! i> et65oo kil.sor da» jantes dé 0°'|t4-' 
On Toit même quelquefois des diligeoces dottt le ehar 
genient s'élèye de 7000 kil. k 8000 kiL 

L état actuel du roulage en Firance étant défini par ùe 
qui vient detre exposé, revenons à la considératioii 
des <ihangémens qu'il convient d'y apporter en modi- 
fiant le tarif qui est actuellement en vigueur , et doU^ 
nànt plus d'énergie à la répression des contràven* 
tîons« 

Lorsqu'on cxaimne suivant quelle proportion le 
poids du chargement doit être réglé pour les diverses 
é^îèces de voitures , on reconnaît évidemment que, 
bien loin de faire croître le poids ploé rapidement que 
là largeur des jantes ^ il conviendrait au contraire, dans 
l'intérêt de Ift conservation de la route > quHl augmen^ 
tàt dans un moindre rapport^ En efibt , la largeur don* 
née eux jantes des roues est considérée comme un 
moyen de répartir sur une plus grande étendue la 
pression du chargement, et en diminuant l'effort qui 
est exercé sur une. portion déterminée de la chaussée y 

de le rendre moins destructeur. Si la surface de la 
ehaus$ée était parfaitement unie , si la jante s'appli- 
quait eiaètêmént stir céttfe surface, et si la destruction 
dès matériaux était uniquement le résultat de la près-» 
6Îon> dn pourk'âlt atîmettré qu'à poids égal de la voi-» 
t^re > les eflfets pixkiuifô sont en raison inverse de la 
krgeUr du jànt^, d'où l'on conciùraît que l'on doit 
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'dé teurfe Yitîtilrtfe, ^ui 6t tUduré établi paih te fealcu! à 4480 lil. pouf 
les jantes deo",ii, et 65ookil. Jour lèsjaiiies de om,i4# Aintiti^yril 
iS33 à février i8â4, les enlreprises de messageries augmentent de 
1000 kil. le poids qu'elle* ^tooiiicnt donner à leurt cliârgemens. 
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permettre au commerce des chargemens propordon-- 
nels à cette même largeur. Mais Taction des roues suit 
lés routes ne s'exerce point avec une semblable régu- 
larité. La surface sur laquelle porte la jante présente 
généralement des inégalités et des parties saillantes , 
ou plus dures, et il arrive firéquemment qu'une large 
jante se trouve supportée de la même manière que le 
serait une jante plus étroite. L'avantage résultant de 
l'excès de largeur disparait alors , et la jante large, 
chargée d'un lourd fardeau , écrase des matériaux qui 
auraient résisté facilement à l'action d'une jante 
étroite moins pesante. Par conséquent , si l'on voulait 
satisfaire réeUanent à la condition qu'une voiture 
pesante ne fut pas plus destructive qu'une voiture lé- 
gère, condition qui parait essentielle, il faudrait aug- 
menter les chargemens dans une progression moindre 
que la largeur des jantes, afin de compenser par-là 
l'influence des inégalités de la surface des chaussées 
et de la grandeur absolue des efiorts qui sont exercés. 
Et si l'on n'adopte point ce principe, la raison veut 
tout au moins que les chargemens soient réglés dans 
la même proportion que la largeur des jantes, en sorte 
qu'une jante du double plus large se trouve chargée 
seulement d'un poids double. 

Mais si l'on établit la règle de proportionner le 
chargement à la largeur des jantes, ce qui est le 
moins qu'on puisse faire , la réduction frappera princi- 
palement les charrettes. à jantes de 17 centimètres, 
qui sont actuellement le plus favorisées , et qui sont 
aussi les voitures le plus généralement employées. Par 
conséquent, si la réduction dont il s'agit est très-forte, 
elle rencontrera de graAds obstacles. 
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Le désir d'obtenir une grande amélioration dans 
l'état des routes conduit à établir la réduction la plus 
forte possible , et il est visible que Ton n'a d'autre 
motif de s'arrêter à cet égard , que la crainte de trop 
gêner le commerce en établissant immédiatement 
un état de choses très-différent des habitudes qui subsis- 
tent aujourd'hui. Or, ainsi que nous l'ayons déjà dit , 
il nous a paru résulter de la dernière enquête adminis- 
trative que le commerce supporterait difficilement la 
réduction établie par le projet de loi rédigé en 1829, 
dont le tarif est rapporté ci-dessus, page 20; bien que 
les termes de ce tarif soient déjà plus élevés que les 
chai^emens proposés dans le rapport du 22 avril 1828, 
rédigé par M. Brisson , et indiqués également ci-dessus 
page 17. 

Reconnaissant donc la nécessité, ou du moins la 
coifVenance , de n'opérer pour le moment qu'une ré- 
duction plus modérée , nous avons pensé que l'on irait 
au devant de toutes les objections en établissant le nou- 
veau tarif sur ces deux principes : i «» de proportionner 
les idiargemens à la largeur des jantes ; 2** de prendre 
pour point de départ les chargemens qui sont aufour- 
d'hîii permis pour les voitures à deux roues a jantes de 
1 1 centimètres, ce qui revient à fixer à 1 20 kilogrammes 
pour l'été et à 1 00 kilogrammes pour l'hiver la chaîne 
correspondante à chaque centimètre de largeur de la 
jante. A l'égard des messageries , comme leurs charge- 
mens actuels étaient déjà réglés proportionnellement à 
la largeur des jantes , nous avons proposé de n'y rien 
changer. 

H est résulté dé ces déterminations le nouveau tarif 
suivant, proposé par la commission dans son rapport 
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du le» d|ewQl>re i83â. Les charges des ckariôtediu 

roulage ont été fixées aux | des poids des charrettes 

correepontdantes , afin de prévenir TeflEet de l'inéga^ 

lité ordinaire des chargeraienB respectifs des deux 
traio3* 



de$ 
jantes. 



I ràrivtLÉs 
de roulage à 
deux roues. 



centimètres. 

5 

8 

II 

i4 

>7 
20 



£té,. 



ip' H I I 111^ 



TQl^rd:»iQ<- 



II»» 



Lilogl*' 
» 
ÏÛ20 
SB40 

336o 
4080 



Hiver. 
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de roulage à 
quatre roues. 

Été* 1 Hiver. 



kllogr. 

» 

iQôo 
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9800 
3400 

» 



mqK 



kilofl^r. 

3456 
475a 
6048 

7344 
8640 
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roues. 



kilogr. 
1S09 
2880 
8960 

5p4o 
6120 
7200 



M »^' " *'> 



âooJf. 



à deux il quatre 
roués. 

kilosr. 

1280 
1760 



> » 1 1 j p 
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n i M i l»!. 



1 



l^> 



kilogi^. 
IQ20 

256o 
115 20 

44B0 

» 



SlO^r 
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Sf eus disons que nous avons du regarder ces pcopQ- 
sitioaeis comnie ne pouvant doniaer lieu k aucune ob- 
jection fondée En effet il est impossible de contester 
la justice du prîndpe de proportionner les diai^meos 
aux largeurs des jantes , puisque la conservatio)! de la 
ron^ exigerait plutôt , comme onl'^ expliqué cîtdessus, 
que le chargement augmentât moins rapidement qu|S 
}a largeur de la jante^ D'autre part,, peisonne nie peut 
proposer d'augmenter le taux des chargeu^ens desjan*- 
tes de 0*^,11, qui ^ripie le point de départ, puisque 
l'esprit de la loi nopvelle est de diminuer le pdbds des 
voitures , afin de préserver plus efficacement lesiontes 
contre les dégradations. 

I^QS mesures dont il s'agit présepteot dope inen le 



Caractère d^étre exemptes d'arbitraire » ju^es et aiissi 
modérées qu'il est possible ^ caractère qui , coi^me nou» 
Tavons déjà dit, doit appartemr k tou^le^ acte$4ci Tau^ 
torité publique. 

Toutefois y ce$i mémçs mesures paraisse&t devoir 4tre 
efficaces ; car le maximum du chargement des cbarretF- 
tes à jantes de 1 7 centimètres » qui spnt lé plus em- 
ployées par Iç roulage , ae trouve réduit 4e 58qo kil,. 
à 4080 lali , c*estrà*dipe de près d'ua tiers ( rédliQr 
lion grande sans doute , mais nécessaire, si Ton veut 
obtenir un résultat )» H est entendu d'ailleurs que la 
mise en vigueur de la loi nouvelle serait açcompagpée 
d'une nouvelle oi^anisation du service de la police du 
roulage propre à prévenir les contrayeniioiqs par excès 
de chargement. Cette répression seule suffît k Tégar d 
des messageries , qui déclarent voyager toujours avec 
ime très-grande surcharge , pour diminuer considéra* 
blement les dégradations qu'elles occasioiment aujotuiy 
d'hui, : 

Le projet de loi présenté par le gouv^nement ^ U 
chambre des pairs dans la séance du 12 décembre iS^2f 
s'écarte peu des bases que nous venons d'indiquer* 
Voici le tarif établi par ce projet : 
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à quatre roues. 
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TOITURES 

à deux roues. 



tié. 



mm 



i8ook 

33oo 
4000 



HÎTer; 



*ri 



1 4ob^ 

tOPO 

2600 
8aoo 



«^ 



Été. 



23001" 

3 200 
i5oo 
6900 
7200 



HÎTer. 



1.800^ 

2600 

3€o€> 

'00 
$00 
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MESSAGERIES 

à deux roues. 
iié. 1 Hiver; 



1400I' 
2000 
d25o 



12501" 

I7S0 

2QOO 



MESSAGERIES 

à quatre roues 



Été. 



»iook 
2800 
4000 *■ 
4^00 



HÎTer. 

i'8ool| 
25oo- 
35oo 
4qoq 
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Tolérance pour le roulage , -7 ; et si la voiture 
est sur ressorts métalliques , ;^. 

Tolérance pour les messageries , 7-. 

Ainsi , par son projet , le gouvernement accorde déjà 
aux messageries ,pour l'été ^ des chargemens supérieurs 
à ceux que la loi permet aujourd'hui , tandis que nous 
avions cru qu'il était convenable de s'en tenir à ces der- 
niers chargemens. Le poids maximum des diligences y 
tolérance comprise , est de 47^^ ^^* sur des jantes 
de 14 centimètres. 

Pendant la discussion de ce projet de loi à la cham- 
bre des pairs, les entreprises de messageries ont pré- 
senté divers mémoires et réclamations soutenus par 
des démarches très-vives , et la commission a été con- 
sultée de nouveau à plusieurs reprises sur ces objets. 
Mais elle a dû persister dans son premier avis , parce 
qu'elle était convaincue que les mesures qu'elle avait 
proposées étaient rationnelles ; qu elles accordaient tout 
ce qui était possible à la crainte de gêner le commerce 
par des changemeus trop brusques ; et que si l'on vou- 
lait accorder davantage on s'écarterait manifestement 
de l'esprit de la loi nouvelle , et l'on n'obtiendrait pas 
le résultat que l'on se propose , qui est de produire une 
amélioration prompte et sensible dans l'état des rou- 
tes. 

Le résultat des délibérations de la chambre des 
pairs a augmenté de quelques centaines de kilogrammes 
les termes que nous avions proposéspour les chargemens 
du roulage. De plus , comme la chambre a réglé au 
dixième la tolérance accordée aux messageries', le 
poids maximum des diligences , tolérance comprise , 
serait de 49^0 kil. sur des jantes de 1 4 centimètres. 
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La commission de la chambre des députés , comme 
on le voit par le rapport de M. Piscatdry, présenté dans 
la séance du 24 avril i833, augmente encore de 100 
kil. lés chargemens fixés par la chambre des pairs pour 
les charrettes , en sorte que le poids permis à la char- 
rette à jantes de 1 7 centimètres serait de 46^0 kil., to- 
lérance comprise , tandis que nous ne proposions que 
4 180 kil. A regard des messageries, la commission leur 
interdit les roues à jantes de o"',i4 i mais elle élève à 
43oo kil. le chargement permis sûr des jantes de Om, 1 1 ; 
ce qui, eu égard au 7- de tolérance, porte le poids maxi- 
mum de ces voitures à 473o kîL sur des jantes de.o"*, 1 1 . 

Ce dernier poids répond à 107 kil. par centimètre 
de largeur de jànté. Nous n'admettions sur des jai^tes 
de o",i I qu'un poids maximum de 3670 kik . 

On voit à*^quel point les réclamations ont entraîné à 
s^écarter des bases que la commission d'ingénieurs avait 
établies comme , étant les plus convenables pour satis- 
faire à la fois à ces deux conditions : i •* de produire dans 
l'état du roulage un changement assez grand pour qu'il 
en résultât une amélioration sensible de l'état des rou- 
tes; 2° de ne point causer dans les relations contmier- 
ciales une perturbation violente et nuisible. 

Toutefois, les grandes entreprises de diligences ne 
sont pas encore satisfaites de ce qu'elles ont. obtenu; 
elles sollicitent aujourd'hui dés concessions nouvelles 
dont il s'agit d'apprécier la convenance çt l'utilité» 
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Héclanuftions 4es entreprises de messagmes. 

- Les demandes des entreprises d/d messageries, et les 
ooQfiidératioos sur lesquelles elles sont appuyées, ont 
été exposées dans divers écrits, 2f eus tÀc}]^rops de les 
distinguer avec précision. 

Depuis que les routes ont commencé à s'améliorer 
après ks plus malheureuses années de la révolution^ 
ces demitndes présentent une progression constanmient 
ci:x>issante. 

i^ On a conservé dans les bureaux de Tadministra^ 
tion des ponts et chaussées une lettre des entrepreneunT 
de messageries, en date du 6 nivôse an XUI (2'y jan- 
vier lôoS ), par laquelle ils sollicitent , /70i^r dernière- 
fa\^ur^ la faculté de porter 55oo liv. ou 3690 kil, . 

2* Le décret du 33 juin 1806 leur accorde, sur des 
jantes de 11 centimètres, 34oo l^il., et avec la tolé- 
rance 35oo kil. 

'à!* La décision du directeur général des ponts et 
chaussées, du i 6 mai 1 8 1 6 , leur accorde , sur des jan- 
tes de 14 centimètres , 44^^ ^* ' ^^ ^^^^ ^^ tolérance 
4580 kiL 

C'est la disposition légale subsistant^. Il est vrai que 
la même ordonnance leur permet un poids de 558okil. 
sur des jantes de 17 centimètres. Mais les messageries 
n'ont pas jugé à propos d'adopter ces dernières jantes. 
De plus elles portent la plupart du temps , en 
contravention , leurs énormes chargemens actuels sur 
des jantes de 1 1 centimètres. 
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4" Le projet de loi sur la police du roulage ^ pré- 
senté le 12 décembre i833 k la chambre des pairs, 
accordait , sur des jantes de 1 4 pentimètres , une charge 
de 45oo kill, et avec la tolérance 47^5 kil» 

5"* Lors de la discussion de cette loi en janvier 1333, 
les entreprises demandaient (^), pour des jantes de 
1 4 centimètres, la limite de 5ooo kil. avec^ de tolé*- 
rance , c'est-à-^ire 55oo kil. 

6** Par un mémoire qui a été adressé au ministre 
de rintérieur dans les premiers mois de 1 833 , la même 
demande a été reproduite. Mais dans un autre écrit, 
endate du lo juillet id33 , présenté au nom des admi 
nistrateurs des messageries par M. £« Flachat, ingé*» 
nieur civil , on denaande k porter sur des jantes de 
1 4 centimètres 55oô kil. avec 7; de tolérance , c'est^-à- 
dire 6o5o kil. 

7** Enfin , par leur dernière pétition publiée en fé*- 
vrier 1834» les entreprises de mesBageries demandent (^) 



(1) Mémoire des messageries, in-4° (publié en avril i833), p« 44* 
Le même mémoire t comme on Ta déjà dit , présente, p. 4o , un Calcul 
djont il résulte que les dili^nces avec jantes de 1 1 ou de i46entimètras 
doivent peser respectivement 44,8o et 55oo kil. 

Nous ne mettons certainement pas plus d'importance aux calculs de ■ 
et genre que ne paraissent le faire leurs auteurs eux-mêmes; eepefi* 
dant nous remarquerons que Ton j compte le poids des vojageor» , 
conducteurs et cochers , avec 25 kil. de marchandises gratuites, -à 
loo kil. Chaque lecteur peut savoir !<> ei le poids Aïojen des vojft- 
geurs , hommes , femmes et enfans , est de yS kil. ; sp n les mtsêêg^^ 
ries accordent 25 kil. de bagages non pajans. 

(>) Pétition présentée aux chambres par les entrepreneurs de mes- 
sageries , Paris , février iS34 ) in-S'' , page 48* 11 ^ paru aussi ea 
février ijB34 une CotuuHation tur la pétition aux ahambref » dans 
laquelle (p. 20 ) on réduit à j 21 kil. le poids correspondant au ceiiiti- 
mètre de largeur de jante ; ce qui tlonn£ 53 1 4 kil. pour la charge 
demandée « et ayec la tolérance du 7V t 585B kiU au lieu de So5o kil' 

3. 
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^ la suppression des voitures à jantesde i4 centimètres 
» et au-dessUs , et rassimilation au roulage suspendu ^ 
» ou laS kil. par zone d'uà centimètre pour les voi- 
» tures à jantes de 1 1 centimètres » , c'est-à-dire, sur des 
jantes de 1 1 centimètres, 55oo kil. Il n'est point expli- 
qué si (comme cela est probable) on jentend qu'il y 
aurait une tolérance sur ce terme : la tolérance de ~ 
admise dans les projets de loi le porterait aux 6o5b kil. 
demandés le lo juillet i833. 

Ainsi , en définitive , les messageries , qui sollicitaient 
en janvier i833 , de la chambre des pairs , la permis- 
sion de porter 55oo kiU sur des jantes de i4 centîmèt. 
^ en s'appuyant sur des calculs destinés à prouver que 
tel devait être effectivement le poids des voitures de 
•cette espèce), demandent en février i834, à la cham- 
bre des députés , de porter ce même poids de 55oo kil. 
(élevé probablement à 6o5o kil. par la tolérance) sur 
des voitures à jantes dei i cehtimètrés ( quoique leurs 
propres calculs n'attribuassent qu'un poids de 448o kil. 
à ces mêmes voitures). 

Le projet de loi voté à la chambre des pairs n'ac- 
corde que 44^^ ^^^' ^^ naême projet amendé par la 
commission de la chambré des députés n'accorde que 
4730 kil. Ainsi les demandes des messageries dépas- 
sent aujourd'hui jde i320 à i65o kil., ou d'un tiers 
çn sus environ, les termes établis |)ar les derniers actes 
publics du gouvernement. 



GeUe consultation est suivie d* une Opinion particulière de M. E. Fia- 
ekat , qui consiste « en ce qu'on doit laisser , dès à présent , aux en- 
» treprises de messageries une liberté illimitée quant aux poids , aux 
» conditions de stabilité des Toitures et au nombre des voyageurs » 
(page a8). 
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Répétons d'ailleurs q;ue le tarif l^al actuel^ tarif que 
la comiui^ion d'ingénieurs consultée par lé gouverue-r 
ment est d'avis de maintenir, accorde 3620 kil. sur des 
jante^ de ii centimètres, et 458o kil, sur des .jantes 
de i4 centimètres, c'est - à -dire pour Içs jantes de. 
i4 centimètres les. trois quarts environ de ce <j^e* 
les entreprises demandent à porter sur des jantes de 
1 1 centimètres. 

De toutes ces demandes difiSertote^, en contradic-» 
tion avec les calculs mêmes sur lesquels on les appuie, 
tout ce que Ton peut penser est que les entreprises, 
prenant chaque concession qui leur est faite pQur point 
de départ d'une prétention nouvelle, veulent augmen- 
ter de plus en plus leurs chargemens en diminuant la 
largeur des jaUtes, sans qu'il soit possible aujourd'hui 
de prévoir où. s'arrêterait cette progression. 

En eflfet^ 

£lles demandent en i8o5. . , . .... . 2690 kil.. 

( :25o kil. de plus que le poids moyen ac- 
tuel des diligences anglaises. ) 

On accorde en 1 806 , sur des jantçs 
de II centimètres. 35oo 

On accorde en 1816, sur des jantes 
de i4 centimètres 1 . . . 448o 

Le nouveau projet de loi élève ce terme à . 47 ^S 

Les entreprises veulent en janvier 1 833 , 
sur des jantes de 14 centimètres. ...... 55oo 

La chambre des pairs accorde , sur des 
jantes de 1 4 centimètres. 49^0 

La commission de la chambre des dépu- 
tés accorde sur des jantes de 1 1 centimètres. 47^^ 

Les entreprises demandent en avril 1 834 ? 
sur des jantes de 1 1 centimètres» 6o5a 



I 
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Si cette dormère demande était admise^ il n'est pa^ 
douteux qu^à la première oecasion Fou ne vît paraître 
une prétention plus élevée. Le rédacteur de la pétition 
publiée en février i B34 a jugé conv^iable d'y préparer 
dè^ à présent les esprits , puisqu'il établit ( page 6 ) le 
&it que <c depuis f8i6, le poids des diligences s'est 
y^ maintenu à 5Soo kih et 65oo kil. » On sait d'ailleur» 
que ce poids s'élève quelquefois de 7 à 8000 kil. La 
dernière demande est donc encore fort inférieure aux 
termes que Timperfection de la répression actuelle a 
permis aux ckat^mens d'atteindre*. Or ces dernier» 
terines eux-mêmes pourraient fort bien être dépassés , 
et lé seraient certainement si les routes devenaient 
meilleures (^). 

Nous concluons que les entreprises de messageries 
manifestent l'intention de porter des chargemens de 
plus en plus grands sur des jantes de plus en plus étroi- 
tes; qu'elles n'assignent aucun motif pris dans la nature 
dé leur industrie dont il puisse résulter que tel charge- 
ment serait ou non convenable; et qu'elles ne disent 
point les véritables raisons qui les font tendre à une 
augmentation^e chaîne progressive. 

On peut remarque!^ d'ailleurs que c'est précisément 
lorsque le gouvernement, annonçant depuis long-temps 
l'intention de prendre des mesures efficaces pour l'a- 
mélioration des routes , soumet aux chambres un nou- 
veau projet de loi destiné à contribuer à cette amélio- 
ration, en donnant plus de force à la police du roulage 



F(^) On a TU dans la note précédente, que Yopinitm partieulitfé de 
M. £. Flaehat eat qu'on doit laisser dès à préaeiifct aux matsageries une 
liberté' illimitée. Cette liberté est le but auquel elles se sont proposé 
d'arriycr par degréa. 
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et protégeant les routes contre Texcès des chai^emens, 
que les administrateurs de messageries entreprennent 
de persuader que Ton doit leur permettre de porter 
sur des jantes de 1 1 centimètres le tiers en sus de ce 
que la loi actuelle leur permet de porter sur des jantes 
de i4 centimètres. Une telle entreprise pouvait sembler 
d'abord fort hasardée ; cependant elle a déjà réussi en 
grande partie, d'où l'on peut juger qu'il j a peu de 
choses impossibles en France pour de grandes associa- 
tions formées de riches capitalistes. 

Après ayoir exposé les demandes actuelles des entre* 
prises dont il s'agit , il nous reste à examiner les mo- 
ti& présentés à l'appui de ces demandes. Nous cro jons 
que Von peut distinguer comme il suit les points prin-^ 
cipaux ; 

i^ Les améliorations que Findustrie des messageries 
a reçues dans ces derniers temps. 

2"* Que les diligences conduites au trot étant portées 
sur des ressorts , ne dégradent pas les routes plus que 
les voitures de roulage conduites au pas , et qu'on peut 
leur faire porter la même charge. 

3** Que les règlemens établis en Angleterre don- 
nent une entière liberté aux entreprises de messageries. 

4'' Que les routes se sont améliorées en France de- 
puis quelques années , et que d'ailleurs on peut les 
maintenir bonnes , quels que soient les chargemens. . 

5** Que l'on nuit plus aux intérêts publics en gênant 
le commerce par la réduction des chargemens , qu'on 
ne les favorise en' cherchant à épargner sur l'entretien 
dés routes. 

Nous discuterons successivement ces divers points. 
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IV 



Jiméliorations dans l'industrie, des messageiieré 

Les entreprises paraissent vouloir s'appuyer sur la 
. considération des grandes améliorations qu'elles aa- 
rdient introduites, disent-elles, dans ces derniers temps, 
à ravantâ^ du public* H est affirmé , page i3 du Mé- 
moire in-4°> qu'elles ont pu diminuer dans la propor- 
tion de 3 à I le prix des voyages et du transport des 
marchandises , et a'Ugmenter la vitesse dans la propor- 
tion de I à 5; et l'on voit ^ dansïe tableau, qui accom- 
pagne le mémoire, que l'on voyage en France, en i832, 
à raison de 5^ lieues f en vingt-quatre heures. 

Comme les prix ont toujours beaucoup varié saivant 
les routes, et d'après d'autres circonstances; comme il 
y a d'ailleurs trois ou quatre prix difFérens pour la 
même voiture , il n'est pas facile d'établir sans contesta- 
tion la variation progressive des prix moyens. Chacun 
peut consulter ses souvenirs : en interrogeant les mieos, 
je suis obligé de déclarer que je n'ai payé, à aucune 
époque de ma vie, sur les routes que j'ai fréquentées, un 
. prix triple de celui que je paye aujourd'hui. 

Je remarque d'ailleurs que le roulage mêm€ a 
diminué ses prix depuis les années qui ont suivi 
la révolution. Par conséquent la diminution dont il 
s'agit tient à des causes générales. Je doute qu'il 
résultât d'un examen approfondi que les diligences 
aient réduit leur prix moyen dans un plus grand rap- 
port que ne l'a fait le roulage. 

J'ajouterai que depuis qu'on a mis une masse énorme 
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de marchandises sur rimpériale, ce qui augmente con- 
sidérahlement le; danger de verser , la hauteur de^la 
caisse et des sièges ayant été diminuée , je me suis 
trouvé dans une position gênante et malsaine dans 
l'intérieur de la voiture. Enfin, je n'ai pu goûter l'inven- 
tion de la gondole , où les voyageurs sont tenus enfer- 
més à la discrétion du conducteur. 

Quant k la vitesse des voyages, que l'on annonce 
être en i832 de 67 lieues 7 en vingt-quatre heures, 
je consulte encore ma propre expérience. 

Parti de Paris le i" octobre i832 à S^ 5' du matin; 
arrivé à la porte de Calais le lendemain soir à 5^ 5'. 
Temp§ du trajet , 33 heures. 

Parti de Galais le 4 novembre à S*» ^ du matin ; 
arrivé à Paris le lendemain soir à S^ ^. Temps du tra- 
jet, 35" f. 

Le temps était sec, et les routes fort bonnes. Aucun 
accident n'a causé le moindre retard. Les voitures des 
deux entreprises marchaient ensemble très-régulière- 
ment. La distance de Paris à Calais étant de 34 pos- 
tes f ou 69 lieues, nous avons donc voyagé à raison 
de 2 lieues de poste par heure ou 48 lieues en 24 heures, 
ce qui diffère sensiblement des 5 7 lieues 7 annoncées 
dans le mémoire Ç). 

Je crois pouvoir affirmer que lorsque j ai suivi la 
même route en 1820 et 1821 pour aller en Angleterre, 



(1) D'après des renseignemens qui ont été recueillis récemment dans 
les bureaux des diligences, les dix-sept roules principales partant de 
Paris» et formant une longueur totale de iSgs t lieues de'4ooo métrés, 
sont parcourues dans des interyalles de temps dont la somme est de 
671 heures. Ainsi Içs diligences Voyagent ipojennement à raison de 
t rr lieues par heure environ. 



et mèàie lorsque je suis reyenu du camp de Boulogne 
en 1 8o4 j les diligences publiques étaient mieux ser* 
vies. Et je ne puis me dispenser de déclarer encore 
qu'à aucune époque de ma vie, je n'ai voyagé en dili- 
gence avec une vitesse cinq fois moindre que celle qui 
a lieu aujourd'hui, c'est-à-dire à raison de 9 } lieues en 
vingt-quatre heures. 

Du reste, si je ne conviens pas que Ton soit mieux 
dans les voitures ( sauf les trois places du coupé ) , ni 
que l'on aille plus vite, j'avouerai, si Ton veut , que les 
voitures sont beaucoup mieux faites. 

Mais j'insisterai particulièrement sur cette considé- 
ration, c'est qu'il paraît que toutes les incommodités, 
les incGHvéniens , l'insuffisance et le danger du mode 
de voyage que les entreprises de diligence ont établi 
aujourd'hui en France , et qui est devenu si général , 
résultent entièrement de la réunion dans une même 
voiture d'une masse énorme de marchandises avec les 
voyageurs. Lorsqu'une diligence en surcharge porte 
65ookil., le poids de la voiture vide peut être compté 
pour 2*700 kiK, et celui de 18 voyageurs, du conducteur 
et du cocher , y compris leurs effets non payans, pour 
1800 kil. au plus. Il reste donc 3000 kil. de marchan- 
dises payantes , c ést-à-dire une charge surpassant celle 
qui est produite par les voyageurs. De plus le transport 
de ces marchandises oblige à donner à la voiture un 
poids plus que double de celui qu'elle devrait présen- 
ter si le chargement était réduit à 1 800 ou 2000 kil. 

Cette énorme charge s'oppose à ce que les voitures 
soient conduites avec la rapidité qui serait désirée par 
tous les voyageurs, et dont les diligences anglaises don- 
nent l'exemple. Elle cause des retards multiplié» par 
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les fréquefis chargemensoudéchargemensdespaquets, 
et par les visites qui ont lieu aux entrées des villes ou au 
passage des lignes intérieures des douanes. Dans toutes 
le» circonstances les convenances des voyageurs, qui se 
plaignent, niais n'intentent pas de procès, sont sacri^ 
fiées à »la responsabilité quHmpose jusqu^à un certain 
degré le transport des objets appartenant au com- 
merce. 

.U ne semble pas que Ton puisse affirmer que ces in- 
convéniens sont compensés par l'avantage d'un prix 
moindre demandé aux voyageurs^ Car, outre qu'il y a 
beaucoup de voyageurs qui ne craindraient pas de payer 
un peu plus pour aller plus vite et plus commodément, 
il parait que les prix actuels des premières places sont 
fort élevés , et seraient bien suffisans pour subvenir 
aux frais d'un transport rapide effectué par des voi- 
tures plus légères et plus commodes. On est d'autant 
mieux fondé à le croire, que des essais multipliés ont 
été faits pour établir des voitures de ce genre , dont le 
besoin est généralement senti , essais qui ont manqué 
uniquement par la faculté que l'étendue de leurs spé- 
culations donne aux grandes entreprises de faire tom- 
ber toute entreprise nouvelle par l'abaissement mo- 
mentané des prix , et de conserver ainsi le monopole 
de cette industrie. L'existence de ce monopole main- 
tient seule la combinaison actuelle, qui est sans doute 
propre à donner de plus grands bénéfices. Les voya- 
geurs sont attachés malgré eux à une masse énorme 
de marchandises de commerce, et sont traînés lente- 
ment par des chevaux surchargés. Ceux mêmes qui 
donnent des prix élevés achètent bien par-là l'avantage 
d'être séparés dans des parties différentes de la voi* 
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Nous trouvons cités dans le Mémoire in-4* publié 
«n i833 par ces entreprises, page 33 , MM. Cordîer et 
Pattu , comme ayant exprimé Topinion que Tusage des 
ressorts diminuait l'efiTort du tirage nécessaire pour con- 
duire les voitures, ainsi que les dégradations causées aux 
chaussées des routes, et présentait d'autant plus d'avan-« 
tage que la vitesse est plus grande. Tant que cette pro- 
position, évidente pour tout ingénieur, sera présentée 
ainsi d'une manière générale , personne assurément ne 
pensera à la contredire. 

Mais lorsqu'on dira , d'après Edgeworth , «quel'a- 
»vantage des ressorts est tellement grand,qu'ils réduisent 
» à un douzième la résistance que la portion du poids 
» à tirer qu'ils supportent rencontrerait sans eux sur des 
» routes rocailleuses ou sur un pavé trop rude , » nous 
devrons remarquer que cette assertion, hasardée d'après 
une expérience faite sur un petit modèle qui n'était pas 
même disposé d'une manière semblable aux voitures, 
et que l'on faisait courir sur des planches en y mettant 
une charge de i3 kil. (^), n'est nullement admissible 
quand il s'agit de faire un rapprochement entre les di- 
ligences sur ressorts conduites au trot, et les voitures de 
roulage conduites au pas sur les routes. En général , s'il 
importe de ne pas accorder trop de confiance à des no- 
tions déduitfes de principes généraux et purement théo- 
riques , il n'est pas moins essentiel de ne point déduire 
4' expériences en petit des règles qui , le plus souvent, 



Q) L*ouTrage d'Edgewoth, Jtn Essay on ihe construction ofroadsand 
carriages ^ a été traduit sous le titre Id'Essai sur la Construction des 
routes et des voitures , par M. îc baron Balliet , intendant militaire , 
qm y a joint des considérations intéressantes sur les voies publiques 
de France. Paris, 1827, in-8«. Vojezpage it4 de la traduction, 
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« 

ne peurent étrô étendues sans erreurs aux cas naturels. 
Au surplus on va Toir tout à l'heure qu^en admettant 
même sans aucune restriction l'assertion dont il s'agit, 
on ne pourrait pas en tirer la conclusion que les dili- 
gences ne dégradent pas les routes plus que les voi- 
tures de roulage. 

Nous citerons maintenant la Pétition aux chambres 
des entreprises de messageries y page 12. 

« Mais alors se produit l'objection de la vitesse. Sui- 
» vaut le principe posé par M. le commissaire du roi, elle 
» multiplie le poids transporté par son carré , et elle 
» multiplie dans la même proportion les chocs, et par 
» conséquent les dégradations. 

» Vainement a-t-il été démontré que cette théorie ne 
» s'accordait pas avec la pratique. 

» Que si une pareille loi mécanique existait , les cinq 
» chevaux attelés aux messageries conduisant la même 
» charge que cinq chevaux attelés aux voitures de rou- 
» lage , mais à une vitesse triple , devraient déployer 
nia force de 45 chevaux allant au pas. 

))Que cela était d'autant plus incroyable, que la 
• force du cheval diminue à mesure que la vitesse 
» s'accroît. » 

Pour que le lecteur puisse comprendre ce passage, 
il est nécessaire de rappeler que dans le cours de la dis- 
cussion qui a eu lieu devant la chambre des pairs , les 
entreprises des messageries avaient présenté dans l'un de 
leurs écrits cette assertion , « que les avantages résultant 
*) de l'emploi des ressorts contrebalanceraient au moins, 
4> quant à Faction des voitures pour dégrader les routes, 
^l'inconvénient résultant de la plus grande vitesse imr 
«> primée à ces voitures. » 
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La commission d'ingéoievirs qui était alors consultée 
par rafimimstration , a remarqué à ce sujet , i*" que la 
dégradation des routes étant en partie causée par des 
chocs y à raison des inégalités de leur surface , il n'était 
pas douteux qu'une vitesse plus grande des voitures ne 
donnât lieu , toutes choses égaler d'ailleurs , à des dé- 
gradations plus fortes , dans le cas même où nos routes 
seraient sensiblement améliorées^ 2** Que l'on pou- 
vait dire en général que l'emploi des ressorts diminuait 
l'intensité des chocs, mais qu'il restait à examiner si, dans 
le cas des messageries, cette circonstance pouvait com- 
penser l'eflfet de la vitesse deux ou trois fois plus grande 
avec laquelle leurs voitures sont conduites. 3° Que pour 
apprécier l'action des chocs exercés contre les matériaux 
des routes, on devait s'appuyer sur un principe de mé- 
canique qui régit généralement les effets de cette na- 
ture , et d'après lequel les destructions opérées devaient 
être proportionnelles, toutes choses égales d'ailleurs, 
aux poids dès voitures et aux carrés de leurs vitesses ; 
en sorte qu'à poids égal , la vitesse d'une diligence étant 
deux fois" et demie à trois fois plus grande que celle 
d'une voiture de roulage , les dégradations résultant 
des chocs , s'il n'y avait pas de ressorts, seraient six à 
neuf fois plus grandes qu'elles ne le sont pour cette der- 
nière voiture. 4° Qn'il résultait de l'usage des ressorts 
que les chocs exercés contre les inégalités de la surface 
des routes n'étaient pas produits par la masse entière 
de la voiture ; que le choc était exercé complètement 
seulement par la portion de la masse qui n'était point 
portée par les ressorts, tandis que l'autre portion n'a- 
gissait qu'en partie ; que dans une diligence les roues et 
l'avant-train forment au moins le quart du poids 



total j d'où il résultait , en supposant même que les 
ressorts annuUent entièrement l'action du reste de 
la masse , ce qui ne pouvait assurément être ad- 
mis (^), qu'on trouverait encore querêflfet des chocs est 
pour les diligences une fois et demie à deux fois un 
quart plus grand que pour les voitures de roulage , en 
sorte que Ton serait fort éloigné de pouvoir conclure 
que la présence de ces ressorts compense ici l'efifet de la 
vitesse, 5"* Enfin que, d'après la disposition donnée aux 
ressorts dans les diligences, leur efièt principal est d'a- 
mortir les secousses qui ont lieu dans le sens vertical , 
en sorte qu'ils tendent surtout à diminuer l'action d'un 
clioc qui aurait lieu de haut en bas, tandis que les 
chocs exercés par les roues contre les obstacles qu'elles 
rencontrent ont souvent lieu dans une direction hori- 
zontale, ou peu inclinée à l'horizon , et que leurs effets 
sont par conséquent fort peu diminués par l'usage des 
ressorts. 

Les entreprises de messageries cherchent à combattre, 
dans le passage cité ci-dessus, le raisonnement qui vient 
d'être exposé , et la prétendue démonstration qu'elles 
donnent se réduit à dire que si une pareille loi méca^ 
nique existait^ les 5 chei^aux attelés aux messageries 
deif raient déplojrer la force de 45 chevaux allant au 
pas. 

Mais l'existence du principe dont il s'agit ( qui est 
chaque jour de plus en plus confirmé par l'expérience) 
n'emporte nullement la conséquence qui est énoncée. Il 
faudrait, pour que cela fût, lo que la résistance au mou- 



(1) Cette supposition admet dans son entâer Tassertion d'Edgewortb 
dont il a été question ci-dessus» et va même plus loin, puisqu'Ed^wortk 
dit seulement que les ressorts annullent l'action de la partie de la 
cliargfe qu'ils supportent à un douzième prés« 
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vement dfis voitures fut entièrenoent due aux ckocs ; 

■ 

2o que les ressorts, dans le c^ des voitures suspendues, 
ne produisissent absolument aucun efiet. Or on n'a 
point dit cela : on a dit tout le contraire. 

L'existence du principe, et le raisonnement que nous 
avons employé, emportentseulementcette conséquence, 
que la vitesse des diligences étant supposée tit)is fois ' 
plus grande que celle des voitures de roulage , la partie 
des dégradations qu elles produisent qui est Tefiet des 
chocs est , à poids égal , et malgré la présence- des res*» 
«OFt^ , plus que deux fois et quart plus grande qu'elle ne 
Test pour les voitures de roulage ; d'où il résulte que 
l'usage des ressorts ne compense pas ici , à beaucoup 
prèâ,l'efiet d'une plus grande vitesse. L'allégation que 
l'on pré^œte est donc entièrement inexacte, et ne 
peut Jeter le moindre doute sur l'exactitude de notre 
Conclusion. 

Kous continuons à citer la Pétition aux chambres 
des entreprises de messageries , page 1 3 : 
/ « Malgré ce3 faits incontestkbles , eit dont les cônsë-r 
)> quenoes leur paraissaient d'une évidence absolue , les 
1^ intéressés ont éckoué complètement ; leurs argui- 
» mens ont été repouesés par la loi mécanique, appuyée, 
» à tort , de l'autorité d'hommes dont on se plaît à re-^ 
» connaître la spécialité dans les sciences mathémati* 
» ques, 

» D y avait eu réca»ment un exemple frappant de 
» la facilité avec laquelle peuvent se perpétuer àe% 
y) ^reurs bien graves sur des lois scientifiques, à la 
» faveur des grands noms de ceux qui les ont posées. Il 
» était de toute évidence qu'en ce cas il en était ainsi ; 
» mais comment arriver k la vérité 9 
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» Les intéressés ont alors appris que Fadministratioii 
» anglaiseige livrait) par l'intermédiaire des ingénieurs 
» chargés de l'entretien des routes, à des expériences 
» faites avec un grand ensemble , dans le but de déter- 
» miner la progression de la force des chocs par rap- 
» port à la vitetôe des véhicules sur les routes^ ( Report 
"» qf thés electxommiteeofthehouseqf Lords, i833. 
» Experiments made in présence qfthe duke ofRich- 
» mond and sir Henry Parnell, bjrMacneill, sun^ejror 
» of roarfi, pages 127 à 137.) 

» Lés résultats de ces expériences présentés au par- 
» lemènt(4S'am6jRe/?or^)*ont détruit de fond en comble 
» la théorie que combattent les intéi*essés; et à la fa- 
» veur de la loi mécanique nouvelle qu'ils ont mise à 
» la place de l'ancienne , on explique parfaitement les 
» faits sur lesquels s'appuyaient les intéressés pour re- 
» pousser la théorie du commissaire du roi.» 

La réponse à cette nouvelle allégation sera fort sim- 
ple. Le rapport du comité delà chambre des pairs dont 
il est question , est précisément celui dont nous avons 
tiré les interrogatoires formant les articles ^D) et sui- 
vans de Tappendix placé à la suite de cet écrit; et les 
expériences de M. Macneill sont rapportées dans Tar- 
de (Q) du même appendix. Cet ingénieur a résumé lui- 
même les résultats des observations qu'il a faites sur une 
diligence dans un tableau que nous citons , et où l'on 
voit, en mettant les résultats en mesures françaises, que, 
la pente étant —, l'eflTort du tirage a été trouvé 

pour une vitesse de :2,4 lieues par heure, de 5o,3 kil. 

3,2. .......... 54,4 

4,0. . ; . . 58,o 

Le poids de la diligence était de 914 kil*» non compris 



ï 
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sept passagers, c'est-à-dire en tout d'environ i4o4 ^î^- 
Ij'état de la route est indiqué comme présentant un 
terme moyen entre les parties les meilleures et les moins 
bonnes de la route de Londres à Holyhead ; <f où l'on 
peut juger, d'après les expériences faites sur un chariot 
conduit à la vitesse d'une lieue par heure, dont les ré- 
sultats sont rapportés dans le même article (Q) de l'ap- 
pendix , que la résistance eût été , pour la diligence 
conduite avec cette vitesse sur un chemin de niveau , 
au-dessous de la quarantième partie du poids total, 
c'est-à-dire au-dessous de 35 kil. Nous avons donc , en 
retranchant de chacun des noml^s ci-dessus :2,4 lui. 
pour tenir compte de l'effet de la pente , et en suppo- 
sant la route de niveau , 

pour une vitesse d'une lieue par heure, 35 kil. 

2,4 lieues. ..... 4^ 

3,2 52 

4,o 56 

résultats qui rendent hien manifeste l'accroissement 
de l'effort du tirage qui résulte d'une augmentation dans 
la vitesse. 

n est évident d'ailleurs que M. Macneill a interprété 
dans ce sens les résultats dé ses expériences , puisqu'il 
donne dans son interrogatoire (voyez l'article (H) de 
l'appendix) une formule destinée à exprimier pour di- 
verses voitures la grandeur de l'effort du tirage , dans 
laquelle il y a un terme proportionnel à la vitesse avec 
laquelle la voiture est conduite. 

L'accroissement très-sensible de l'effort du tirage, 
qui, d'après les expériences de M. Macneill, accompagne 
l'accroissement de la vitesse, montre que sur les routes 
anglaises mêmes il y a une portion notable de la résis- 

4- 
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tance qui est due k des chocs. Les routes présentant en 
France plus d'inégalités , on doit présumer que sur les 
routes françaises l'effort du tirage augmente encore 
plus rapidement avec la vitesse. Par conséquent jâ ^ 
comme les entreprises de messageries paraissant le 
supposer, on doit admettre que les dégradations des 
routesjsojçitproportionnelles aux forces employées pour 
conduire les voitures, il faut copclure que les dégra- 
dations croissent sensiblement avec la vitesse. 

En un mot, les expériences de M. Maçneill confirment 
pleinengient les assertions que nous avions présentées, 
et conduisent à une conclusion précisément contraire à 
celle que l'on eii a tirée dans la Pétition aux chambres. 

Citons encore cette pétition : 

f Les ingénieurs des ponts et chaussées avaient cal- 
MCulé que la résistance opposée au halage des bateaux 
» dans les Canaux s'accroissait dans une proportion égale 
» au carré de la vitesse. Cette erreur a été reconnue 
y^tjowt récemment. Sur certains canaux anglais des ba- 
» teaux portant 1 5o voyageurs sont halés avec la vitesse 
» de près de quatre lieues à Theure par deux chevaux. A 
» mesure que Ja vitesse augmente , le bateau s'élève pro^ 
>; gressivement sur Teau et la résistance diminue! Il en 
» est de ip^me sur les routes. Les faits ci-dessus ont été 
«vérifiés par les ingénieurs français envoyés tout rècem- 
» ment en An^eterre par M. le ministre des travaux 
» publics. ^)^ 

Nous remarquerons,, au sujet de ce passage, i** que 
les ingénieurs des ponts et chaussées n avaient point 
calculé que 1^ résistance des bateaux s'accroissait dans 
la proportion du carré de la vitesse. Cette proposition 
ne leur est point particulière, elle a été admise 
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d'une manière générale par tous les satans^ en com- 
mençant à Newton. 2** Que la proposition dont il 
s^âgit n'est point fondée sur un calcul, mais sur une 
multitude de faits et d'expériences; et que de nouveaux 
faitis peuvent bien apprendre ce qu'on ne savait pas , 
mais non détruire les résultats des faits observés anté- 
rieurement, i** Qu'il parait effectivetnent que des ba- 
teaux d'une formç convenable, balés avec ui|e grande 
i^pidité, prennent une certaine position , dont il résulte 
que leur résistance croît nioins rapidement que le' 
carré de là vitesse ; mais que cela ne détruit pas la^ 
loi précédente, dont l'énoncé suppose que le corps 
présente toujours la même surface au choc de l'eau. 
4** Que s'il est vrai que la résistance du bateau aug- 
menté moins rapidement que le carré de la vitesse, 
il né l'est pas que cette résistance dimihûe a mesure 
que la vitesse augmente : elle croît toujours^ au con- 



traire fort sensiblement avec la vitesse, quoique moins 
rapidement que son carré (^), 5** Qu'il est enéore 




Ton allègue aient' été vérifiés, par te$ ingéiïièûrs fran- 
çais envoyés recemrnent en Angtetértëp 

Noos laissons au liéctèur à juger, d*aprês tout ce 
qui précède , si les entreprises de niessageries sopt au- 

'■"■■■'-''■ - . 

(1) Voyez l'ouvrage dé M', lifacneill, intitulé : On tHé résistance ofvtfa- 
Ur iathh pat^age ofboaù uponcanaiSj London ^ ti'i^ , in*>4«, qui pré- 
sente les seuls résultats positifs que Fûn ait sur ce sujet. Nous citerions 
les nombres si M. Minard, ingéjaieur en chef et inspecteur de Técoledes 
ponts et chaussées V n*âTait pas donné récemment' un extrait' de cet 6u- 
wage , en y joignant Ses propres remarques- Annales des ponts /et 
chaussées, tome 8, page 129. 
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torisées à dire ( page 1 5 ) « que robjection de la vitesse 
» est aujourd'hui entièrement levée. Que les messa- 
)) geries ne peuvent causer aucune dégradation aux 
» routes, car leurs poids ne sont pas si considérables 
» que ceux du roulage relativement à la largeur des 
» jantes; et que la vitesse, loin d'être considérée comme 
» une cause de dégradation, est enfin appréciée cpmme 
» conservatrice dès bonnes routes. » 

Il ne faudrait pas donner pour raison que les 

poids dès diligences ne sont pas aussi considérables 

qi^e ceÏLX duf roulage relativement à la largeur des 

jantés\ puisque l'objet de la pétition est précisément 

de demander à porter le même poids. 

Nous terniinerons ces citations par cette phrase : 

« Au reste M.Brisson , parlant au no^l des piembres 
» du conseil général des ponts et chaussées , avait 
» écrit : 

a Sur les routes en empierrement ou en gravelage 
» en bon état, une voiture menée au trot fait moins de 
» mal qu'une voiture ixienee au paç. » 

H n'est pas exact d'affirmer que M. Brisson parle au 
nota des, membres di4 conseil général des ponts et 
chaussées j puisqu'il ne parle qu'au nom d'une com- 
mission. De plus, il ne parle pas même ici en son nom, 
ou au uom de là commissio.u dont il est le rapporteur. 
H cit.e simplement, dans la phrase que l'on yient de 
voir, des résultats donnés long-temps auparavant par 
une autre commission, résultats à l'égard desquels.il 
ne prononce point de jugement. Voici d'ailleurs 1^ pas- 
sage entier du rapport de M. Brisson. 

« La vitesse de la marche d'une voiture a des con- 
séquences différentes sur la chaussée qu'elle parcourt 



[ 
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selon l'état de cette chaussée; des expériences faites en 
ï 8 1 6 par une commission(d!Bigénieurs ont donné les 
résultats ci-après : 

» I." Sur les- chaussées en empierrement ou en gra- 
velfige en bon état, une toiture menée au trot fait 
moins de mal que menée au pas; elle en fait plus au 
contraire quand les chaussées sont en mauvais état 
d'entretien ; 

» 2** Sur les chaussées en pavé d'échantillon , les 
effets immédiats du pas et du trot n'ont pu être dis- 
tingués; cependant le pas parait préférable en ce qu'il 
ne produit pas de fortes commotions qui ébranlent et 
détérioi:ent^ à la longue les chaussées les plus so- 
lides; 

» i?' Les chaussées pavées en blocage ou en pierres 
irrégulières, offrant le plus d'inégalités et d'aspérités, 
sont celles où le trot est le plus nuisible relativement 
au pas. On doit remarquer que sur lès chaussées de ce 
genre la vitesse est' encore moins dangereuse pour la 
routeque pour les voitures, que les secousses brusques 
£itiguen« extrêmement. 

» D'après ces résultats, si nos routes étaient bonnes, 
nul obstacle ne s'opposerait à ce qu'on étendît aux 
toitures au trot le tarif des poids proportionnés aux 
largeurs des jantes , que nous avons proposé pour les 
voitures allant au pas. 

«.Mais nos routes sont loin d'être dans Fétat conve- 
nable pour que cette assimilation soit sans inconvé- 
niens, et nous regardons comme probable qu'elles ne 
pourront de long-temps, atteindre cet état, et surtout 
s'y maintenir d'une manière parfaitement assurée et 
constante. Aussi notre opinion est qu'on ne doit pas 
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admeitî^e pour les Toittires conduite» au trcH des poid» 
aussi considérables que pour les Yoitures ordinaires de 
roulage menées au pas (^). » 

n s'agit ici des voitures de roulage tondukes au trot. 
Dans une autre partie dii rapport, oci propose d'assi-^ 
nûler les diligences à ces voiture», malgré Favaniage 
des ressorts (^). 

Ce passage du rapport de M. Brisson , rétabli dam 
scm entier , ne paraît pas trè»*favorable aUx prétentions 
des entreprises de messageries. Remarquons d'ailleurs 
la réserve avec laquelle Fauteur sWprime : Diaprés ces 
résultats , dit-il , si nos routes étaient bonnes y etc. ; 
et ajoutons que les expériences dont il est queslioli 
n ayant consisté que dans l'observation à la simple vUe 
des effets produits par le passage des voîtlires ^ les con- 
séquence^ que Ton en a déduites ne pouvaient pré^ 
senter la précision et la certitude néces^aûfes- 

Cette discussion détaillée du passage de la Pétition 
aux chambres qui se rapporte à Tiafluence d^ ia vi« 
tesse des yoituresetde Tusage des i^essorfc sur le degré d» 
dégradation des routes, suffit pour faire- juger au lecteur 
à quel point il e^ facile de répondre aux assertions de 
cet éciit qui sont présentées avec le plus d'assurance^ 
Mais comme ce genre de critique ne tarderait pafi h 
devenir trè&-&âtidieux , nous nous contenterons, danâ 
les articles suivans, de discuter les questions ea elle»* 
mêmes y sans noils attacher à contredire en détail toutes 
les propositions avancées par Tauteun 

Si d'ailleurs le lecteur veut connaître l'opinion de& 

(l)Rai^fisiij' la p<^ice du roulage, du s 2 avril 1878, page s^. 
^ Ibidem, page 34. 
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ingénieurs anglais sur cette question , et particuKère-- 
ment celle de M. Macnerll, dont on à cité les expériences^ 
il pourra consulter Tappendix placé à la suite de cet 
écrit. 

On verra dans Partide (A) queM, James M* Adam, 
fils de M. John Loudon M'' Adam , si connu par son 
système de construction des routes, et qui a lui-même 
une grande expérience dans ce genre de travaux , at- 
tribue beaucoup d'influence à l'action des pieds des 
cbevaux pour causer des dégradations, et d'autant plus 
que la voiture est conduite avec plus de rapidité. M. Ja- 
mes M** Adam déclare que « de toutes les classes de 
D véhicules présentement en usage, la diligence, telle 
jf qu'on la charge , fait le plus de mal aux routes (*) » . 

On verra également , dans Fartîcle (B), que M, Mao* 
fierll , interrogé sur l'influence qu^il attribue à la vitesse 
sur le degré d'usure des routes , répond d'une manière 
ôonfbrme à ce qu'on a vu dans le passage du rapport de 
M. Brisson , cité ci-dessus. « Si la route sur laquelle les 
)» voitures sont conduites est dure, solide et unie , dit-il,. 
» je pense qu'il y aurait très-peu d'augmentation de 
wTusure produite par lesroués résultant d'une augmen- 
)> tation dans la vitesse. Mais si la route est inégale et 
» raboteuse , il j aurait une augmentation d'usure en 
X conséquence de Yimpetus ou choc avec lequel les roues 
» frapperaient la route après avoir passé sur lesinégali- 



(1) Remarquons- dés à présent que les diligences anglaises portent 
moyennement 23oo à iSookil., et au plus s5oo kil.^ sur des jantes de 
5 à 6 centimètres de largeur. Leur vitesse ordinaire est de 3 lieues j k 
4 lieues ' par heure ( la lieue étant comptée à 4ooo met.) , et dépasse 
quelquefois 5 lieues par heure. Voyez l'article (B) , et plusieurs autres 
dans l'appendix. Le poids des diligences anglaises n'est guéresque le 
tiers du poids actuel des diligences françaises en surcharge. 
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» tés de sa surÊice ^ particulièrenient. si les voitures n a- 
)) vaient pas de ressort^. M^is.soit que la route se trouve 
» bonne ou xniauyaise , l'usure causée parles pieds des 
» chevaux sera plus grande quand ils voyageront avec 
» une plus grande vitesse, etc.». M.. Macneill signale 
avec raison comme étant enpore plus nuisibles aux 
routes que les diligences, anglaises y les fourgoi^ char- 
gés de 4^00 kil. conduits ^u trot par quatre chevaux 
avec une vitesse de près, dp deux lieues çt demie par 
'heure. Il rapporte, dans cet interrogatoire, des observa- 
tions curieuses qu'il a faites sur l'usure respective* des 
bandes des roues et des, fers. des çhevau?:,, daus la vue 
d'apprécier par-là le dommage relatif que les i^ouee et 
les piçds des chevaux causent aux routes. Il en résulte 
principalement que, pour un chariot d(B roulage conduit 
au pas, l'usure des fers des chevaux surps^^se celle des 
bandes des roues, d'un ciuquièrpe çuvirop , tandis que 
pour une diligeuce l'usure des fers des chevaux est en- 
viron trois fois plus grande que celle des bandes des 
roues. Nous n'insisterons pas sur ces rapprochemens , 
qui ne peuvent conduire,, pour l'objpt principal que 
nous avons en vue, à des çouclusions sulGsamment as- 
surées , mais qui tendent néanmoins à mettre de plus 
en plus en évidence la nécess^ité d|B limiter les chai^e- 
mens des voitures conduites au trot. 
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Si V exemple des usages et des règlemens existant en' 
Angleterre dçit engager à tolérer en France les 
char gemens exagérés du roulage et des messageries , 

liîen n e^t plus çommup que de chercher k s'appuyer 
sur V exemple des institutions anglaises pour soutenir, 
les idées que l'on a intérêt à faire prévaloir; mais rien 
n'est plus rare que de mettre dans les rapprochemens 
de cçtte nature la réserve et l'exactitude qu'exigeraient 
la vérité et la raison. 

Le gjratnd paéyite du gouvernement et de l'adminis- 
tration eq Angleterre est d'adapter avec sagacité les 
règlemeps aux circonstances , et de savoir les modifier 
comme il convient pour arriver à \in but déterminé , 
qui est toujours une amélioration dans les élémens du 
commerce ou de l'industrie. Lorsque l'on entend par- 
ler pour la première fois d'un certain règlement établi 
eu Angleterre, on peut admettre avec une grande vrai- 
3emblance que ce règlement est bon \ ou du moins le 
meilleur qu'il a été possible de faire, eu égard à l'état 
de,choses> existant dans le pays. Mais il ne s'ensuit pas 
que le même règlement soit bon partout, et convienne 
dans d'autres lieux où les circonstances sont dif- 
férentes. 

Par conséquent il ne suffit pas d'alléguer que le rou- 
lagei et les messageries ont en Angleterre, par la nature 
des prescriptions légales , plus de liberté qu'on ne veut 
leur- en accorder en France. Quand même cette asser- 
tion serait vraie, et l'on va voir tout à l'heure qu'elle est 
fausse, il faudrait encore comparer l'état des routes 
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dans les deux pays , la dépense qu'exige leur entretien 
et les moyens par lesquels on pourvoit à cette dépense , 
enfin les habitudes actuelles du roulage et de& messa- 
geries. 

Les ouvrages de M. Dutens et de M. le baron Qiarles 
Dupin ont fait connaître la manière dont les routes an- 
glaises sont administrées (*). Sans entrer à ce sujet dans 
des détails superflus , il suffira de rappeler ici que le 
principe de cette administration consiste en ce que 
chaque paroisse doit, au moyen d'une certaine taxe, 
eu nature ou en argent (appelée statutè dutf) , main- 
tenir en bon état les routes qui travet'sefit son terri- 
toire. Mais ïes progrès du commerce ayant Iweiitot 
rendu presque partout cette ressource insuffisante , les 
paroisses ont obtenu du parlernent des actes qui consti- 
tuent ce qtie Ton nomme des trusts , expressiotî que 
nous traduirons par le mot district. l»es districts com* 
prennent de certaines portions de route formant nne 
administration distincte , dirigée par des trustées , on 
commissaires du district , nornmé& pour la première 
fois par, Pacte parlementaire parmi les personnes le 
plus distinguées du voisinage , et qui pourvoient eui- 
mêmes aux vacances qui peuvent survenir. Ces com- 
missaires, dôiît les fonctions sont gratuités , sont auto- 
risés par l'acte qui constitue le district à établir des 
barrières sur leurs routes , et à percevoir un péage dé- 
terminé. Ss peuvent aussi établir des ponts â bascule. 
!L*iargent perçu est déposé entre les mains de Tun' 



1 . >, 



■ -' ■* -< '^^'■" 



Q)yoyef, Mémpires sur les tdav<aux pùblicft de rAngleteire»' par 
M. Dutens, inspecteur général des ponts et chaussées, in-4^ , Paris, 
rSig , page it)y et suîvaûtesr; éf Voyâgèfs' dans la Grande-Bretagne, par 
M. le baron Charles Dupin, membre de i'intftitutj.etâ. r 3« parUe, 
Force commerciale, livre i*". 
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d'^ptre eux, qui fait gratuitement les fonctions de 
trésorier , et il est employé à Tentretien ou au perfec- 
tionnement de la route , au gré des commissaires^ qui 
choisissent les ageijs, appelés survejor^^ auxquels la 
direction des travaux est <3onfiée. Les eomniissaires 
peuveat emprunter de l'argent pour eflfectuer des per- 
fectipnnemens. Le gouvernement ne prend aucune part 
à cette administration , et ce n'est même que dans ces 
derniers temps que les commissaires des district^ ont 
été astreints à envoyer un compte succinct de leurs re* 
cettes et de leurs dépenses annuelles^ Les districts ont 
souvent très-peu d'étendue, et les actes qui les consti- 
tuent n'ayant été émis que pour un petit nombre d'an-* 
nées, doivent être fréquemment renouvelés, ce qui 
cause une grande dépense, à raison des démarches aux- 
quelles cette formalité donne lieu( '). Les vues du gou- 
vernement se portent aujourd'hui sur l'avantage qu'il 
y aurait à diminuer le nombre des petits districts , et 
à rendre moins fréquent le renouvellement des actes. 
C'est ainsi que l'on a obtenu en 1829 un grand perfec- 
tionnement en réunissant en un seul district toutes les 
routes partant de Londres au nord de la Tamise, jus- 
qu'à une petite distance de cette capitale (^). Le produit 

^1)0i^ voit» dans riutorrogtftoire xle M. Midiael Irish devant le oo- 
joitëde U chambre des pairs ei^ |833, dont il est donné un extrait dan4 
rarticle (D) de Tappendix^ lo que pendant la durée du régne de 
Georges IV» qui a été de dix a^s , il j a eu i83 districts dont les actes 
ont été i^nouvelés deux fois, 1 3 dont les actes ont été renouvelés trois 
fois, et 2 qui ont obtenu six actes du parlement. 2° Qu'il j a 342 dis- 
tricts dont les routes ont une longueur moyenne de moins de 3 lieues. 
Z** Que la dépense moyenne pour le renouyellement d*un acte du par'- 
lement surpasse io«ooo fr., non compris les droits pajés parla trésore- 
rie. Le nombre total des- districts était en 1829, pour fAngleterre et le 
pays de Galles , de 1 1 19* 

(2) Les portions de route dont il s'agit forment une longueur totale de 
5o lieues. Voyez dans Fappendix If article (£). 
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des péages forme aailleurs actuellement la principale 
ressource au moyéti de laquelle on pourvoit à l'entre- 
tien des routes. La taxe des paroisses n'est perçue que 
d'une manière fort irrégulière, et même a cessé de 
l'être dans plusieurs endroits. 

Outre les actes particuliers à chaque district, Tadmi* 
nistration et la police des routes sont réglées par des 
actes généraux dont les dispositions ont été modifiées 
successivement. Nous nous bornerons à faire connaître 
les prescriptions principales relatives k là poïice du 
roulage , qui sont actuellement en vigueur. Elles ré- 
sultent prindpalement de l'acte 3** Georges IV, du 
6 août 1822, dont quelques articles ont été toutefois 
abrogés ou altérés subséquemment (' ). Voici en premier 
lieu un extrait de l'acte dont il s'agit. 

D*après l'article 4 > toutes les dispositions qu'il con- 
tient doivent être généralement mises en vigueur , no- 
nobstant les dispositions contraires qui pourraient être 
contenues dans les actes particuliers émis pour les di- 
vers districts des routes à barrières. 

Par l'article 5 , les bandes des roues des charrettes ou 
chariots ayant moins de 6 pouces (o",! 52) de largeur 
ne doivent pas s'écarter de plus d'un quart de pouce 
(6 millimètres) d'une surface plane ou de niveau ; et les 
bandes des roues ayant plus de 6 pouces de largeur ne 
doivent pas s'en écarter de plus d'un demi - pouce 
(i3 millimètres). Les clous des bandes des roues ne 
doivent pas saillir sur la bande de plus d'un quart de 
pouce ( 6 millimètres ). 

(^) Voyez un volume in-S» intitulé Jl collection of the acts ofpar- 
liament nouf in force for regulaiing the lurnpike roads in England. Il 
contient tous les actes relatifs aux routes depuis 1822 jusqu'à i833. 
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Par Tarticle 6 > il n'est pas permis d^ejuployer des 
roues dont les jantes aient moins de 3 pouces ( o «» ,076 ) 
de largeur. 

Par Tarticle 7*, les commissaires des districts doi- 
vent faire payer aux voitures de roulage dont les jan- 
tes ont moins de 4 pouces ^. ( o™,i.i4 ) un péage 
moitié en sus plus grand que celui des voitures du 
jmême genre dont les jantes ont 6 pouces ( °! > 1 5:2 ) de 
largeur; et aux voitures dont les jantes ont plus de 
4 pouces 7 et moins de 6 pouces, un péage d'un 
quart en sus plus grand que celui des voitures dont les 
jantes ont 6 pouces. 

Par l'article 9 , il est permis aux commissaires des 
districts de réduire les péages aux deux tiers pour les 
voitures dont les roues sont droites , cylindriques et à 
bandes plates. 

Suivant l'article i o , les prescriptions relatives à la 
largeur des roues, et aux péages payables d'après cette 
largeur , ne doivent pas s^ appliquer aux diligences et 
autres voitures destinées au transport des personnes 
ou des marchandises légères. 

L'article 1 1. donne aux commissaires des districts, ou 
aux personnes placées sous leur autorité , le droit de 
mesurer les roues , et impose une amende qui peut 
s'élever jusqu'à 5 livres ( 126 fr. ) pour les charretiers 
ou autres personnes qui s'opposeraient à cette mesure, 
et pour les percepteurs qui , ayant été requis d'arrêter 
une voiture à leur barrière afin que ses roues soient 
mesurées , la laisseraient néanmoins passer. 

L'article 1:2 fixe les charges qu'il est permis aux di- 
verses voitures de porter suivant la largeur des jantes , 
conformément au tableau suivant : 
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Chariot ayec des roues de 9 pouces. . 

Charrette, idem 

Chariot aT«c des roues de 6 poucfi. . 

Charrette , idem 

Chariot arec des roues de 4 pouces |. 

Charrette , Âdem 

Chariot avec des roues de 3 pouces. . 
Charretto, idem 



Été. 



ton. 

6 
3 

4 

2 

4 

2 
3 



qnint. 

10 
10 
10 

i5 
5 
it 
i5 
i5 



* 



Hiver. 



ton. 

6 
3 

4 

2 
3 

2 
3 

I 



^oinl« 

« 



\ 



10 



^^^'Bm^ 



Ifarticle 1 3 alloue aux voitures à quatre roues por- 
tant des marchandises sur ressorts une charge de 3 toor 
nés 1 5 quintaux en hiver et 4 tonnes 5 quintau^ en été 
( 3809 et 43 1 6 kilogi*ammes ). 

Par l'article i5, les commissaires des districts sont 
requis de se faire payer les sommes suivantes comme 
péage additionnel y pour chaque quintal ( 5 1 kilo- 
grammes) de charge en sus des charges autorisées par 
les articles précédens vérifiées à tout pont à bascule ; 
savoir : 

Pour chacun des deux premiers quintaux , 3 pen* 
ces y ou . • . o fr,, 3i 

Pour chaque quintal , du second au cin- 
quième, 6 j^e^icei , ou o 63 

Du cinquième au dixième ^ 2 schellings 
6 pences y pu . i i5 

Au delà du dixième , 5 schellings , ou . 6 3o 

Le produit de ces péages additionnels est employé 
à l'entretien de la route, comme celui des péages or- 
dinaires. 

L'article i6 exempte des règlemens relatifs aux poids 
les voitures employées à transporter des engrais ou de 
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la chaux poQT ramélioration desterres, ouda foin^ dek 
paille, du fourrage, du blé non battu , sauf le cas où ces* 
derniers objets seraient transportés pour être vendus, 11^ 
exempte également les objetsuon. divisibles, tels qu'une' 
pièce de bois , un bloc de pierre, ou un câble. Enfin il^ 
exempte les diligences ou autres voitures servant à 
transporter les voyageurs. 

Ij*article 19 défend aux commissaires, sous peine* 
d'une amende de 5o livres steriîng, de faire aucune' 
composition ou arrangement pour réduire les péages' 
additionnels imposés pour les excès de chargement par 
Farticle i5 , ou pour éluder les prescriptions relatives 
au taux des chârgemens. 

Lé' article 20 impose une amende de 5 Kvres ( 1 26 fr. ) 
pour toute personne qui aiderait à décharger et rechar- 
ger une voiture pour lui faire passer en fraude la bar- 
rière où serait établi un pont à bascule , afin d'éviter le 
payement du péage additionnel du pour excès de poids. 
Cette amende est levée sur les biens du propriétaire def 
la voiture. Un charretier qui s'écarte de la route pour 
éviter un pont à bascule , ou qui retarde ou gène le pe- 
sage de sa voiture ou d'une autre , s'expose à payer une 
amende de 4o schellings(5o fr.), ou à passer deux 
mois dans une maison de correction. 

Par l'article 21, les commissaires des districts sont 
autorisés à établir des ponts à bascule, ou autre» 
appareils pour le pesage des voitures portant âes mar- 
chandises, soit aux barrières où l'on perçoit les péages, 
soit dans tout autre endroit où ils le jugent convenable ; 
et à faire venir, pour être pesée, toute voiture qui appro-' 
chera à moins de loùj-ards ( gi") du pont à bascule. 
L'article 22 impose des amendes de 5 livres ster- 
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ling ( ia6 fr.) aux percepteurs de péages qui n^l%e-* 
raient de peser les voitures en surcharge, ou ne leur fe~ 
raient pas payer le péage additionnel, et aux charretiers 
qui ne se laisseraient pas peser. Par Varticle aS , les 
commissaires etsurveyors sont autorisés à faire retour- 
ner une voiture qui n'est pas éloignée de plus dé 
3oo yards (374 met,) delà machine à peser, sauf adon- 
ner au charretier un shelling s'il ne se trouve pas en 
surdiarge. Si le charretier ne voulait pas retourner , il 
s'e:cposerait à payer une amende de 5 livres sterling» 
. Les articles «uivans de Vacteont principalement pour 
objet de déterminer les exemptions de péage, et la 
manière de le percevoir dans les divers cas particuliers. 
Nous remai^querons seulement que, par l'article 33, les 
matières servant d'engrais , à l'exception de la chaux^ 
ne payent point de p^age , et qu'il en est de même des 
produits de l'î^griculture , tels que k foin , la paille , le 
fourage , le blé en épis, les pommes de terrre , quand 
ils appartiennent encorp au propriétaire ou au fermier 
de la terre qui les a donnés, et qu'ils n'ont pas été ache- 
tés ni vendus, ou ne sont pas transportés pour être ven- 
dus. Les chevaux employés à l'agriculture, et ceux qui 
sont conduits au.pàturage ou pour être ferrés, sont pa- 
iement exempts, pourvu que la distance ne soit pas de 
plus de a nulles (^ 7 de lieue). Par l'article 36, une 
amende, qui peut s'élever à 5 livres (i 26 ^* ), est imposée 
à ceux qui useraient en fraude du bénéfice de l'exemp- 
tion. 

Pari'article 38 deux bœufà sont. comptés pour un 
chevaL 

Nous indiquerons -maintenant les modifications que 
les actes subséquens ont apportées aux prescriptions de 
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l'acte; y Georges lY, diï6 août 1833, dont nous vendus 
de donner l'extrait.: . > 

Par l'article i*'deracte4' Georges IV, du 19 juillet 
i8a3, la disposition de l'article 4 de l'acte précédent/ 
relative à, la forme des bandes des roues est abrogée. - 

Par Tarticle a , la prescription relative aux clous de 
ces bandes, qui ne doivent pas ^illir de plus de 7 de 
pouce^ est mainteaue^ ' ^ • - 

Par l'article 3 , la prescription de l'article 4 de Tacte 
précédent qui défend d'employer des roues de moins 
de 3 pouces de largeur, est, abrogée. • 

Par l'artide 10, aucune voiture, sauf celles qui sont 
employées à l'agriculture, ne peut jouir des exemp* 
tiens ou diminutions de péage, à moins que les «roues 
n'aient plus de 4 pouces 7 ( o'*jii4 ) de largeur. 

: L'article 1 2 abroge la prescmption de l'artide 1 9 de 
l'acte précédent, qui défend aux commissaires de com- 
poser ou de faire des arrangenoiens pour les péages ad- 
ditionnels dus à raison des surcharges. 

Par l'article 1 6, il est défendu , sous une amende de 
20 schellings (26 fr.) de conduire sur les routes les voi- 
tutes dont on se sert sur les chemins de fer. 

Par l'article 17 , les exemptions de péage rie doivent 
point s'étendre aux péages dus pour les surcharges, à 
moins qu'il n'y ait une exemption spéciale içécifiée 
pour cet objet. «• I 

L'article 18 abroge la disposition de l'article io dé 
l'acte précédent , d'après laquelle les prescriptions 
relatives à la largeur des roues ne devaient pas s'é- 
tendre aux diligences ou autres voitures destinées an 
transport des voyageurs ou de^ marchandises légères , 
cette disposition n'ayant pas^^ trouvée cojpveBable. 

5. 
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Oa excepte iéuleiitent^ par Vaitide ti^y lesToitui^ 
dont il s'agit quand elles ne sont ûtééë que par un 
àÉéiyal ou deux bœufsi 

Par Tardcle âo , les consimissaires ^ en deçà dé là 
distance de lo milles ( 4 lieues ) de Lotidi^es, peuvent 
réduire les péages additionnels dus pour les surcharges. 

Par Tarficle la i ^ les prescriptions t^latives atlx chàr^ 
gemens ne doivent pas s'appliquer à Ufie seule jliècé 
de niétal , ou à plujneurd pièces travaillées él réunies 
en une seules 

Par les articles 33 et aB , les e3:jdm|)tidns aci[îdi^dée^ 
peur le transport des fumiers miàt supprim^é^ , les 
voitures qui en sont chaînées dëtâât payer les péages 
eomme les autre». 

L'article 89. retnpla0& la table d^ chafgcââaens 
alloués àtiiL diy^?ses voitures, prescrite par l'article 12 
de l'adè précédent ^ par la suivante: 



ÉÉl^iUéÉÉÉMWvdyyÉÉiéÉttÉMéM^^ 



■ t . ■ » ■ i* 



Chariot aréc des roues dé 9 pouces^ 

Charrette, nJR?ib 

Chariot avec des roues de ê .peaees. -. 

Charrette, ideM 

Chariot âVèé dés rôàe'é dé 4 posées ^ . 
Charrette, idem» ............. 

Cnario^ avec dès TOués de moins dé 



• • 
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pouces 7. * , . 
Charrette , idem. 



ÉÉM 



ét^. 



ton» 

6 
3 

4 
3 

4 

t 

3 

I 



ta 



iver. 



10 
ÏO 
16 
o 
5 
1% 

x$ 
i5 



toi. 

6 
3 

•4 

2! 
3 

3 



o 

o" 

5 

i5 

k5 

7 

5 
le 



m 



Nous av<Hiis déjà donné ci*dessiM> page i8^ oeto 
table > ainsi que ea réihaelîon en mesurés finaçaises. 

Les iaat»cb «des ^néi^aux éûàîs jûsqu'èfi!i i8^3 ne 
cùûûmofM ^JM dKts l^ireSÊtfipItiôiâè l^elàtîvès à divérè 
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pQiçts d'fidniîa)iti?atoon , et dUGuae i{ui «(meerae spé-» . 
çialem^ï^tf 1% police du nouldge. Mais il a été passé im 
grand xioc^bre 4 actes Icnoaui: ( /&ca/ acts ) dont la pliiir 
part contieniient des dispositions ayant pour objet de 
glirantir les |t)utes contre Y excès des ebai^emens y et 
propres à ^nstater quel est aujourd'luii sur ce point 
Tesprit de l'administration anglaise ('). 

Il résulte de ce qui précède, que le roulage est sou- 
mis en Angleterre à unef police sévère , la largeur des 
jaottes et la diqxisition convenable des roues étant en- 
couragée par la manière dont les péages sont établis, et 
les excès des ehargemens étant prévenus par les péages 
additionnels auxquels ils donnent lieu. Toutefois raé- 
tionde cette police est affaiblie par la faculté laissée aux 
èommissaires des districts d'entrer en composition pour 



O ParTacte de Guillaume IV, a« et 3% du 3 avril i83a, pouï Iç 
perfectionnement des routes iCQnduisant de Barton Bridge à la route dé 
Manchester it Altrincham , les^oitiiffes ^i ne peuTCitt pas têtre x>e8ëes 
dolTent pajer un péage dmible. 

. j^^ Tacle^lu a^jnars i833« pour le perfect|oniirf>(Mit dg plnwgmjt 

icoutes dans ]es cpgatës de Gomwal et hç^wi^ « îles v:«ituiies ayant :dM 

rones de 4 7 ponces, et an-dessous de g ponee», doM les ^àt Ja lar* 

geur delà jante ne s appliquent pas sur u|i« aurfi^ae de niveau* doiycnâ 

pajer le nài40%e péa^ que si elle# avaient 4e* P^fifi» au-^ssous de 4 f 

poupes. 

Par J*acte du jnéme Jonr , pourie perfeçti^ofiiqiiQi^t dfi àiw^H^t» MVtfit 
4p ccimJtë de Qlomcester » Texenaption de péage aecD^éfi^ttX'engtaistjQil 
supprimée, à moins que les ro^es des charii^U Ae portf^t «ur -6 ppiiQfi» 
4e ûrge^ur sur une surface ;de niy^u. 

Par Facte du 3 avril .<^33 , rdatif à la construction 4'nne inh;^ 4e 
Xborn^et à Fmrnace. Collier j» les voitui^es quj ne peuvent pi^sét^ pe- 
sées pajent un pé^ge 4ouble. 

Par lacté du gj mai i833.» rjdlatif fin perfectioinifm^it 4e4iy£SMi 
routes 4u comté d*Hereford , les voitures portant des engrais j&e ^^jtt 
pas exemptées du pé^ge» à nagins ^ue k» rou«i n*aifii|i des jantes 4^ 

6 pouc(^ ^ l^eur. - 

Par Vactedu lo juin iS33, pour eontimi^ div«§:9 diwiU jtccoi^és^ 
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ces péages additionnels. On leur a sans doute accordé 
cette faculté , parce que Ton a pensé que ces commis- 
saires étant chargés du 'soin d'entretenir la route sur le 
produit du péage , il était naturel de leur laisser juger 
dans chaque cas particulier quelle augmentation de 
|iéage était nécessaire pour compenser le mal fait à la 
route par un excès de chargement. Mais Ton na peut- 
être pas assez considéré à quels abus la faculté dont il 
s'agit pouvait donner lieu. 

Remarquons d'ailleurs que l'existence seule des 
péages imposés aux voitures qui fréquentent les routes 
est un obstacle à l'exagération des chéngemehs. En 
effet ceS; péages sont réglés généralement <sur le nombre 
des chevaux. Or on sait que plus le nombre des che- 
vaux attelés à une voiture est grand y moins Ja charge 
tirée par chaque cheval est considérable. 

De plus l,es routes sont protégées d'une manière 
très -efficace par ce qu'on appelle les échelles de 

. . • • 

aux commissaires du district de New'North-Hoad» comte de Middlesex, 
les Toitures ajant des roues de' moins de 4 | pouces: payent un péage 
plus grand de moitié en- sus ; avec des roues dfi 4 ^ pouces et au-dessous 
de 6 ,' un quart en sus. Ces dispositions doivent durer pendant quinxe 
ans , ou,jpsqu*à ce que les dettes du district soient acquittées.' ' ' ' 

Par Vacle du lo juin i833j relatif à Tentretiende diverses routes dn 
comté de Cornwal , on supprime lés exemptions accordées pour toute 
toiture à deux roues, à ihoins que les jantes n aient 4 - pouces de lar- 
geur si la voiture est tirée par trois chevaux au plus, et 6 pouces de 
largeur si la voiture est tirée par plus de trois chevaux. Les jantes 
doivent porter entièrement sur une surface horizontale, et les clous ne 
pas saillir de plus d*uh quart de pouce. 

Par Faotedu iS juin i833, relatif à Fentretien dediverses routes des 
comtés de StafTordet DerLj, un péage additionnel de l'o schellings doit 
être payé parles voitures dont les clous des bandés saillent de plus d'un 
quart de pouce. Une réduction d'un tiers sur le péage est accordée aux 
voitures ayant deis roues cylindriques de 4 ^ pouces. 

(Voyez The staÉuies of ihe uniied kingdom of GrtàUBriiain and Irer 
land, i833 et i833, tomes 72 et 73. ) 



péage 9 c'est-à-dire les dispositions telles que celles de 
Particle 7 de Tacte du 6 août 1822 , mentionné ci-des- 
sus , en vertu desquelles une voiture, à uombre égal de 
chevaux, paye d'autant moins que les jantes. dès roues 
sont plus laides Q). ' 

A l'égard des (filîgénces en >partiiSulièr,^On reconûaît: 
par l'exposé qui précède que leur chargement est loîù 
d'être illimité. En effet Tàrtide 1 8 dé l'acte du 1 9 juillet 
1 8a3 soumettant les voitures transportant les voyageurs 
aux règlemens imposas aux *au très voitures, les dili- 
gences se trouvent assimilées aux voitures portant des 
marchandises sur ressorts , qui, d'après Vartide 1 3 de 
l'acte du 6 août 1822, peuvent porter 3809 kil. en hiver - 
et 43 16 fcil. en^ été. Au reste on peut dire , si l'on veut ^. 
que les prescriptions légales ne gênent nullement les 
diligences anglaises , puisque les propriétaires de ces 
voitures règlent volontairement leurs poids au-dessous 
de 3800 kil* 9 en sorte qu'elles ne sont jamais dans lé 
cas d'être pesées. 

Le lecteur pourra juger d^àprès Fexposé précédent , 
que nous pouvons justifier par là communication dû 
texte officiel des actes , de l'exactitude des assertions 
que l'on trouve page 121 de la pétition aux chambres 
'des entreprises de messageries, savoir que. «J'Angle-r, 

■■ ■' " I !■ i.i M iii I ii m II II II II II m n I ■ — ii^i^>.H^M<»y^— — »^— — M— .— ,— ^ 

(^) Afin <pie le lect^eur pût prendre une idée plus précise de ces 
« échelles de péage , nous avons donné , à la ûa. de l'artide (£) de Fap^ 
pendix« un extrait de Tactedu 19 juin 1:829, dît Metr^tolU roads^aci ^ 
qui a réuni en un seul district toutes les routes des environs de Londres 
situées au nord'^dela Tamise. Les dispositions de cet acte ont été mé<- 
ditée» aveo beaucoup de soin, et il a accfuis une grande autorité. Les 
péages, établi sur le-nombr« des chevaux , sont augmentés d*un quart 
en sus pour les voitures de roulage dont les jantes ont moins de i5 
centimètres et plus de 11 centimètres de largeur ; et de moitié en su^ 
pour celles dont les jantes ont moins de 11 centimètres. 



» terre affi^anchk complètement le roulage par les 
» transactions locales et la suppression des uiachines k 
» peser y de toute espèce de limites sur les poids » ; et 
«(jue la Législation anglaise a afiranchi de toutes li* 
» mites , sur le poids, le roulage sur ressorts (^). 

H est vrai d'ailleurs que l'usage de composer pour 
les péages additionnels dus à raison des surcharges a 
diminué dans beaucoup d'endroits l'influence des ponts 
i bascule y comme l'on peut en juga[* par la manière 
dont s'exprime à ce sujet M. le vicomte Lowther dans 
son interrogatoire du 6 mai i833. (Voyez Tartide 
( E ) de l'appendix. ) 

« H y avait un revenu considérable levé sur quel- 
» que&-uns des districts par les machines à peser , ma- 
» chines qui , si je puis m'aventurer à le dire , ne pro- 
» tégènt pas la route. Nous trouvâmes qu'elles étaient 
» une source de revenu , mais nullement \me pr^oteo- 
» tion pour les routes , parce que les personnes qui 
» étaient dans l'habitude d'envoyer leurs voitures fai- 
» saient ordinairement un marché avec le fermder du 
7) péage , pour que leurs voitures pussent passer sans 



(1) Il j- a beaucoup de contradiction, de confusion , et d*inexactitude 
dans tout ce qui est allégué dans cette pétition sur la législation an- 
glaise relative au roulage. Par exemple il est dit , page %o , ipi'uBe loi 
4^(1. 1 B 2 2 . «c accorde des poids presque doubles au rmtlage suspendu»» On 
a vu cî-dessus à quel point cette assertion est fanssC' Dans la »ote (2) 
de la même page il est dit que Farticlé sa de la loi ov acte du 6 août 
ijàiz e^^empLe les messageries des tégleraens selaiif» à la largeur d« 
roues , ce qui est vrai; mais on ne dit point que cette exemption a été 
abrogée par Tarticle 18 de l!acte du 19 juillet 1^2^. L*auteiip de la Bole 
ne fait mention que de l'article ï 9 de ce dernier aete« et passe sous ai- 
lence que cet article ig^'appliqua aenlement au cas où ks voitures ne 
96]»lent traînées que par un ckeval ou deux bœufs. }^ouèi avoM don»* 
ci-dessu8 l'extrait de cm articles. 
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» être pesées j et qae c ^tait la personne qui ne con* 
» naissait pas la route qui avait à payer les amendes 
» aux percepteurs des péages» » 

M. James M"" Adam , dans son interrogatoire du 
I o mai 1 833 y énonce la même opinion. ( Voyez Var* 
ticle (F) dans l'appendix.) Sur cette question > s'il y 
a quelque avantage k avoir des machines à peser , 
M. James M"" Adam répond : 

u Les machines à peser ont été > en général , abolies 
lè dans ces dernières années. Il n'en reste plus sur les 
3» routes de la métropole ^ ni aucune , je crois , à Teii* 
» ception de celle de Bagshot, dans un cercle de 5o 
» milles (10 lieues) à compter de Londres » parce que 
n Ton a trouvé en pratique que, quoique les miachines 
» à peser fussent une source de profit pour les fermiers 
» des péages , elles n'empécUaient pas les routes d'avoir 
3» à soutenir les plus pesans fardeaux , parce que Ton 
» composait pour ces fardeaux dans presque tous les 
» cas. » 

Ces considérations ont conduit le comité spécial de 
la chambre des pairs à s'exprimer comme il suit dans 
son rapport du 10 juillet i833 : 

tt Les avantages qui étaient supposés devoir résulter 
» de la limitation des poids transportés sur les routes 
7> ont été tdlement annulés par la pratique de com* 
» poser pour les surcharges, que nous recommandons 
» rabolition de l'usage des machines à peser, » 

On voit que le comité recommande la suppression 
des machines à peser, mesure qui n'a pas été adoptée, 
non parce qu'il ne serait pas à propos de protéger les 
routes contre l'excès des chargemens , mais parce que 
la pratique de composer pour les surcharges rçnd ces 
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machines presque inefficaces pour la conservation des 
routes (^), 

Il sera facile au lecteur de se convaincre que l'on 
ne croit pas» en Angleterre qu'il soit inutile de pré- 
venir TesKcès des chai^emens en lisant les interroga- 
toires donnés dans Tappendix. 

M. James M"" Adam est , parmi tous les ingénieurs 
interrogés y celui qui est disposé à laisser le plus de 
latitude au roulage. H paraît adopter les principes de 
son père, qui a avancé d'une manière générale qu'une 
route bien faite pouvait porter des charges aussi grandes 
qu'on le voulait. Cependant on voit dansl'article (A) que 
M» James M"*' Adam affirme que les voitures trop pe- 
santes font beaucoup de mal aux routes sur les rechar- 
gemens récens, et indique la nécessité d'emplojêr, 
lorsqu'on permet l'usage Vie telles voitures , des miaté- 
riaux |^us durs. Il demande que les voitures très- 
chargées, e'esl^à-dire pei^nt de 5 à 8 tonneaux , aient 
des roues de o",i i4 de largeur au moins, construites 
conformément aux dispositions du Metropolis act, 
c'est-à-dire s'appliquant sur toute leur largeur contré 
la surface de la route. Mais interrogé sll fonde sur 
des observations spéciales la fixation à deux tonneaux 
de la limite du poids qu'il convient dé faire porter & 
une roue de o", n 4 de largeur , M. James M* Adam ré- 
pond qu'il n'a pas eu l'occasion d'en juger, si ce n^est 
par les chariots qui partent de Londres et qui portent 
quelquefois des poids considérables (^). Cette fixation 



• (^) C'est dans ce sens que s'exprime M. James M<^ Adam , comme on 
peut leToir dans lartide (F) de l'appendix» à la ûu de son interroga- 
toire du lo mai j 833. 

(2) On peut yoir l'article (E) de lappendix relatiycment aux roule» 
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de M. James M* Adam pour la limite des chai^emeiis 
s^ écarte d'ailleurs beaucoup des indications données 
par tous les autres ingénieurs qui ont paru dans les 
dernières enquêtes parlementaires. 

D'après son interrogatoire , article (B), M. Macnéill 
fixe à loo kilogrammes par centimètre de largeur des 
jantes le poids qu'il convient de faire porter aux roues, 
et propose de r^ler en conséquence les largeurs des 
jantes pour les diverses voitures. 

Nous demnonsy article (C), un passage de Finterro- 
gatoire de M. Davies Gilbert, où la nécessité de limiter 
le poids des voitures est également affirmée. Cette opi- 
nion a été principalement dtée parce qu^eBe appar- 
tient à Une personne. occupant un rang élevé dans la 
société , qui devait avoir acquis, par un commerce con- 
tinuel avec les savans et lés ingénieurs , des connais- 
sances exemptes des préoccupations que l'on attribue 
quelquefois aux hommes spéciaux. L'opinion de M. Ba-* 
vies Gilbert, sur un point de cette nature, est évidem- 
ment celle du public éclairé. 

Dans son interrogatoire du 1 4 mars f833, article (F), 
M. James M"" Adam appelle particulièrement l'attention 
du comité sur Tusage adopté par quelques entreprises 
de messageries d'arrondir les jantes des roues. 

L'interrogatoire entier de M. J. Allen Stokes, ar- 
tide (G), porte sur la nécessité d'avoir des roues à 
bandes plates , et de régler vCopvenablem^it les char-> 
gemens relativement à la largeur des roues^ D'après 



dû la métropole, dont M. James M^ Adam dirige les Irayatix, et sur les- 
4j[uelles il observe les chariots dont il sHigit. Ces routes exigent les plus 
grands soins , et la dépense moyenne annuelle ; non compris réclai'" 
rage et les salaires , est de 33 ^ 600 fr. par lieue de 4000 mètres. 
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les règlemens qu'il propose , aucune dupirrett:^, méinr 
avec des roues de 1 5 à ^3 ceutiiuètres, pe $erait attisM^ 
de plus de trois chevaux; et aucun chariot, même avec 
des roues dépassant a3 centunètres, ne serait attelé de 
plus de huit chevaux. 

Si Ton recourait aux ouvrages publiés antérieure^ 
ment en Angleterre > on recopnaitrait que leurs por- 
teurs proposent des restrictions eiicore plus sévères. 
Edgeworth, par exemple ^ fixe à ioi6 kilogramme la 
charge d'une roue de 1 5 centimètres de largeur , ce 
qui revient à 67 kilogrammes par cfaa^e centimètre 
de largeur de la jante» De plus, il demaidde que l'onî 
n'attelle pas plus de quatre chevaux à une voiture 
à quatre roues (')• Nous ne pensons pas que Toft 
puisse citer aucun ingénieur anglais qui ait pro^ 
posé de laisser une entière liberté au roulage, hfm 
assertions de M. M*" Adam lui ^ même. d<»tv«nt to)i^- 
jours être prises en ce sens que Ton peut ^maintenir 
une route en bon état sous les çhargemens le pki9 
pesans. Mais cet ingénieur distingue par&iitement les 
divers degrés de dégradation et d^usure qui résultant 
de la proportion des çhargemens aux largeurs des 
jantes» aussi bien que de la. vitesse des voitures» et 
propose de régler les péages en conséquence (^). 



" III II ; 



(^) Essai sur la construction des routes et des voitures, traduit ^lar 
M. le baron Balljet, p. loo. L'opinion d'Edgeworth a été entièrement 
«d<^tée par son traducteur, f^^ûff^z Les GonsidëraiiouA et Hecherckes ftur 
les voies publiques de France qu'il a placées à la suite -de sa iradwe* 
tion, p. 393 et suivantes. 

W Voyez, par exemple, «e passage: « On doit admettre tmitef<m 
» que Tusure des routes est proportionnée au poids et k la vitesse des 
» voitures CQurant sur une largeur donnée de la bande des roues . et 
•par conséquent il est nécessaire d adopter quelques xèglemens. 
».Les meilleurs réglttmens relatifsà k largeur des bandes des iwies 
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On ebnçcut en effet que Texistence des péaged , étà'» 
blis de lûamère à frapper de préférence les voitures 
le plus destructiveiB y forme seule un puissant moyeft 
de police^ et. qui pourrait sufiire pour protéger les 
routes, sans autre dispositioti préventive» Or ce moyeâ 
n'existe pas eti France : par cônséquei^it, quand même, 
ce qui u'est pas^ il y aurait absence de toute disposition 
préventive en Angleterre , cet exemple ne pourrait; 
s'sq>|^quer justement à la Fraude. 

On doit remarquer de plus que la suppression pro^ 
^essive des instrum^s de pesàge, à laquelle on parait 
tendre en Angleterre ^ s^explique naturellement par 



r 1 1 '" • .. —f-- '-'■^-^' ^ ■ -l ' — ■>--■■ ■■■ ^.- - ». 



i» «erûlit trouves dans diyef's ftctes de la sàMilMi partementaire de iSi6« 
JÊ ^aprés lesqu^s les charrettes - doivent avoir des rowes cjUndriqnOB 
» de 5 pouces (o°^,i2 7) de largeur, et les chariots des roues de la 
«'même forme» dé 6 péuces (o^iiSs) de largeur, portant verticale^ 
« ment. Les charges serait miettic et plus falsiiemetit dëterfiiiAëes |>ar 
» le nombre des chevaux ou autres anîmaux de trait ; et cela , comme 
» règlement économique , peut être fait en établissant que les péages 

* qàise pa^nt'aujourdliiii augmentent dalw iiiie ftégteéAiùa. pkisra*- 
» pide que le nombre dés chi^vaux» 

Les chariots et charrettes avec dés roues cylindriques, portant ver- 
» ticafemeni su^ 4ine largeur de bande 4e S et 6^tR;es4 he p(suvetit 

• attérer unjè ri>ute bien faite y eu égard à la lenteur avec laquelle et» 
» voitures voyagent , du moins dans une proportion qui dépasse celle 
» âti péage qu elles payent. Au contraire » il est certain que les dîli- 
» geinceS'V ieivec leur système actuel decàarjge et la vitesse ay^ la^pielle 
» elles courent sur des renies très-étroites , dégradent les routes dans 
é tiné proportion beaucoup plus grande que la compensation prd- 
».duite par leur péage. > (Traduit littérakinentvar Toriginai angkiic» 
édition de i.Ssy» p. i3.)* 

Il importe de remarquer que les indications données ici par M. M^ 
Adam, sut les largeurs déjantes qui conviennent aux chanrcCteS et aiilt 
chariots, se rapportent naturellemeut aux charges généralement usi- 
tées en Angleterre pour les voitures dé cette espèce , c*est-&-dire à des 
"^^rges de 3 à iooo kil. pour4es une», et de 6 à 7000 kil* poui* les autl'eè'. 
M. M^ Adam, et son fils, M. J. M^ Adam, ne reconnaissent pas moins 
que tous les ^tres ingénieurs , la nécessité de limiter les chargemens. 
Seulement. ils portent la limite à pn tua ^lus élevé. . . 
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des circottta^ces spéciales. Dans les environs de Lon- 
dr^, QÙ cette suppression a eu lieu, i"* les routes 
sont excellentes; 3"" le produit des péages est plus que 
suffisant pour les entretenir parfaitement, et même pour 
payer Tarrosage et une partie de l'éclairage. On a pres- 
que cessé de percevoir la taxe des paroisses. Le public ne 
se plaint pas de payer 80602 livres sterling pour i25 
milles de routes, c'est-à-dire 40600 fr. pour une lieue, 
dont 336oo fr. sont employés en travaux ('). U. n*existe 
donc aucun intérêt qui puisse engager à imposer au 
commerce des restrictions gênantes. 

Si l'on considère l'ensemble de l'Angleterre , on re- 
connaît d'ailleurs que les voitures de roulage sont en 
petit nombre , en comparaison de ce qui a lieu en 
France , les transports des marchandises pesantes s'o- 
pérant en général par la mer ou par les canaux. B 
n'y a presque pas de charrettes, et les plus grands cha- 
riots , attelés de huit chevaux , ne portent moyenne- 
ment que 6100 kilogramnies , tandis qu'en France la 
plus grande partie du roulage s'effectue par des charret- 
tes qui sont autorisées à porter 58oo kil. , et qu'on per- 
met aux chariots de porter jusqu'à i i4oo kilogr. , sans 
parler des surcharges, qui ne sont pas suffisanoiment ré- 
primées. Les routes d'Angleterre ne sont guères fré- 
quentées que par les voitures dé l'agriculture, qui ne 
sont pas soumises aux règlemens , par les diligences, 
qui sont à la vérité en très-grand nombre , et par les 
malle-postes. Or les entreprises de messageries, par 
suite de l'extrême vitesse avec laquelle elles s'efforcent 
à l'envi de transporter \eé voyageurs , ont réglé volon- 

(1) Voyez l'article (E) dans Tappendix. /" 
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Uirementles char^Bniieiis de leursvoitures :de a3oo à 
25oo kilogrammes moyeimement , c'estfrà->dire fortau* 
djsssous des limites posées par les règlemeos (^) , et ne 
sont jamais dans le cas d'être pesées. On pourrait à la 
vérité , par des règlemens nouveaux » les obliger à aug- 
n:ienter un peu la largeur de leurs jantes , et ces près* 
criptions sont effectivenient réclamées par les ingé-* 
nieuTs. Mais nous r^éterons encore qu'il n'existe pas 
un grand intérêt qui puisse engager à adopter les pres^ 
criptions dont il s'agit , • * parce <jue les oroutes sont gé-* 
néralement très-bonnes ^ et laissent bien peu ànlésirer ; 
a"* parce que les fonds nécessaires à T^ntretien sont ob- 
tenus facilement par les péages, le public subvenant 
aujourd'hui de cette manière, sans réclamations, à une 
dépense mojçnne de 85 livres sterlings par mille , ou 
5355 £p. par lieue ( ^). 

Le résultat de cet exposé est donc i"" que le roulage 
et les messageries sont fort éloignés d'être libres par le 
fait des dispositions légales existant en Angleterre; 
nous serions tout prêts à. admettre ces.disposition3 et à 
en . proposer l'application en France , sauf la faculté 
trop abusive de composer pour les amendes dues par 
le fait des. surcharges, a"" Que si , dans la pratique , on 
paraît tendre à se passer des ponts à bascule , cela s'ex- 
plique naturellement par diverses circonstances spécia» 
les, telles que l'influence des échelles de péages, le 

(0 Vojez Tarticle (B) et plusieurs autres dans l'appendix. 

(2) yojez daus Tappendix, rèlatiyement à 1* administration des routes 
en Angleterre , article (D), l'extrait des trois interrogatoires de M. Mi- 
cliael Irish devant le comitë spécial de la chambre des pairs de j833. 
Le lecteur distinguera ce résultat remarquable , qui consiste en ce que, 
sur so lîrres levées parles péages et dépensées pour les routes , ii livres 
seulement sont employées en travaux. 
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petit nombre des Toitures de roulage assujetties au pe^ 
sage et la modératioa de leurs chai^emehs , les habi^ 
tudes des eiftreprises de messageries qui n'emploient 
(|ue des voitures légères , la bonté actuelle des routes ^ 
la £9K;ilité de pourvoir aux dépenses irès-considérables 
del'entr^tien par des péages dont le produit tend à aug*< 
monter dans le même rapport que les dégradations. 
3* Que ces circonstances n'existant point en France , il 
n'y aurait pas lieu à lui* appliquer le principe de la li- 
berté du roulage , lors méme^^? qui n'est pas, que ce 
principe serait admis en Angleterre* 

Pour quil convînt de laisser en France nne lib^té 
entière au roulage et aux messageries > il faudrait cer^ 
taines conditions qui nous semblent indispensables ; 
particulièrement que les routes fussent, sinon ^ales 
aux routes anglaises , du moins aussi bonnes que Taxi* 
gent l'intérêt du commerce et le bien-être des voya- 
geurs ; et que le roulage et les messageries eussent été 
amenés , par quelque cause que ce fut , à des ba« 
bitudes constantes , telles qu'il n'en résultât pas ded 
dégradations trop rapides et trop coûteuses. Mais allé^ 
guer l'exemple des Anglais, doiit les messageries se 
sont réglées d'elle^ménies à une chargé nfioyènne de 
â4ooà isSoo kilogr., pout demander à ^i porter 6o5o» 
ou plutôt pour demander que les chai^emens soient il- 
limités, c'est supposer, dans ceuxà qufïpn s'adresse, 
qn entier aveuglement. Si cet aveuglement' existait en 
effet , l'examen dans lequel nous venons d^entrer 4 pu 
suffire pour le dissiper* 
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Si^ d'vffrès ks4nièéii^r^l^n^qui4fnjt été obter^es deffmi 
qït^lques années iur lfi& rpute$ de Fir$nae j on^efé 
conclure qu Userait facile d^ continuer tes perfection^ 
neniem et de mamt^r les rputes eh bon état en lais- 

^ant h roffiiage^ entièrement Ivbre. _ ,. 

• ' • » ■ / 

f - . - ^ ' 

. . • • '.-. . ■ •• -. V'^ • 

iPour examijoer couyenablement cette question ^ il 
est nécessaire de rappeler les potiow prjnicipalç& jrp]9t 
tives à raction dès. voitures.surlesrowtçsi Onseffpr- 
cera de les présenter avec clarté, quoiq^ue Je plu^^Vic* 

ctnètéin^Dt cfu'il sètt^ |jd6^1ë. ' . ^ 

Lepaifeage des Voitures . sur uaè it^ute m^Uvâ-forn 
inéé de ((radier oa de pierres cais^e9> et aïiâ^ildoppée à 
elie-ni^e , déterkainie ea p^ :d^ tiemps d^ profondes 
omiàres. Lesinatériawi 8<Hit éeai:^ et soulevée ide part 
et d'autre de la iraôce des reite^ efc ïot&i^t dirp tK>wre» 
^ets. Si la route netôpaâbmipéejii^ues au teî*raîii na'* 
tàtel ( auquel bas aie se tarduv^^it impraticable en 
faiver ^ et Tëté dans les tempisdié p).iiie)^Ie fend dél'or^ 
nière se consolide et . se durcit. Les voitures doiit le» jiiii« 
tm sont étroites ^ en sorte que les faces latérales dé» 
roues ne touchent pas aux patrois de romière ^ peuvent 
alors psMSBéT; sans donner lieu à un fort tirage..* Ma«s ju»' 
qu'à ce qiie le fond deà ornières se doit aiiud consélidé y 
et talit que les màt^îaiis ^oiit déptaeés et soulevés à 
droite et à gauche , le passage ' dies voitures exige . d# 
grands efiSorts* v ., :,, .;'. « 

.Quand une route pi^eilte ainsi ides ornières profon-^ 
dès î bien <fife le tirage dbs'vcâtvmb à! jahti»; éftioitQi 

. 6 
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puisse s'opérer assez facilement après que le fond de 
ces ornières a acqtiis de la dureté, Tusage de cette 
route est si incommode , par l'impossibilité où sont les 
voitures de se détoultier ; 6t à raison de Feau et de la 
boue qui demeurent dans les ornières en hiver , qu'elle 
donne lieu à des plaintes générales. Le premier perfec- 
tionnement demandé par le jiublic pour les routes est 
qu'elles ne présentent, même en hiver \ ni trous ou flà- 
ches profondes , ni ornières. 

On peut toujours prévenir la formation des ornières 
en les elBbçant à mesure qu'elles se produisent, soit en 
rejetaot dans la trace des roues les matériaux <|uiont 
été soulevés de part et d'autre , soit en rapportant de 
nouveaux matériaux. Mais le résultat que l'on obtien- 
dra de cette manière sera différent, suivant la nature 
des matériaux, et suivant la proportion des poids 
portés parles roues relativement à la laideur des jantes. 

I* Si la pierre de la chaussée est mélangée de terre , 
et surtout d'argile , malgré tous les soins que l'on peut 
prendre pour remplir les ornières à mesure qu dles se 
forment , cette chaussée ne se consolide jamais en hi- 
ver , ou, en général , tant que ls| terre ou l'argile pré- 
sente îm certain degré d'humidité. Les pierres de la 
chaussée se meuvent alors constammei;it les unes par 
raj^rt aux autres, s'usent et s'arrondissent par lefiot- 
tement, ce qui donne lieu à une grknde consonomà- 
tion de matériaux. De plus, par l'effet du déplacement 
des pierres qui à lieu du passage de chaque voiture, 
le tirage est très^p^iible; 

3* Dans le casménae ou la chaussée est composée de 
pierre pure, si, pour une çhai^ donnée et pour un 
ceftam degré de dureté de lia pierre , la jante ne 
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sente/pas une. certaine largeur , la 4t)ùe pénètre tou^ 
jours entre les pierres^ les écarte^ et commence une or- 
nière que les .voûures suivantes approfondissent de la 
même manière. .On a vu. des chaussées qui s'étaient 
consolidées en temps sec sous des roues chargées d^nn 
certain poids /se désunir dans le même temps et per^ 
4r,e,leur consistance, sous les mêmes roues chaînées 
d'un poids plus, grand. Upe chaussée dans laquelle 
l^s [roues pénètrent ainsi » exige toujours pour le tirage 
un effort de plus en plus considérable^ - ' 
■ S"" Sila chaussée est formée de pierre pure, sans 
mélange de terre et. surtout d'argile, et si la largeur 
des jantes n'est pas trop petite eu égard à la chpfrge 
qu'elles supportent , les matériaux se iix^ront ^ cesse- 
ront d'être mis en mouvement les ups par rapport aux 
autres au passage de chaque voiture , et formeront 
un seul cprp^solide, La rouie pourra, présenter alors 
^ne surface unie, sur laquelle les/roues rouleront sans 
y pénétrer , et qui aura un degré de dureté propor- 
tionné. au degré de dureté de la pierve même avec la- 
quelle elle est oonstr^uite., Dans; c^et état, le passage 
diçs roues, use seulement la route^ saiis l'altérer ; c'est- 
à-^re qu'en écrasant successivement les parties supé- 
rieures des piérides placées à la surface , les roues pro- 
duisent de la poussière en été , de la boue en hiver , 
et diminuent ainsi l'épaisseur de la chaussée , mais sans 
y former de sillons ou dé trous. La poussière ou là 
houe doivent être retirées en partie à mesure qu'elles se 
produisent, soit à raison dé l'incommodité qu'elles 
présentant aux voyageurs , soit parce que l'effort du 
tirage eil est augmenté. 

La possibilité d'ameiaer une route à cet état, c'est- à- 

6. 
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dire de la mettre dans une telle condition qu'elle 
n'exigera pendant un certain intervalle de temps , ep 
t<>ute smson , d*autre travail que Tetilèvêmeiit de la 
poussière ou de la boue ; ou , si Ton; Veut , qu'on pour- 
rait la laisser s'user sane qu'il y survint d'autre altéra^ 
tîon que la diminution de l'épaisseur de la chaussée , 
est prouvée par l'observation générale de la plujiatc 
des routes d'An^eterre (sauf les portion^ où l'oti èm« 
ploie de la pierre calcaire tendre et absorbante, ou dont 
les parties se lient diffidlement ), et de quelquesrrontes 
de Franqe, aussi bien que parlé faitcmmci de plusieurs 
routes ainsi construites, dont ùu a laisssé user la ckaussëe 
jusqu 'à 8 à 1 o centimètre^ d~ épaisseur , sans qu'il j 
survint de rupture, même par Peffetd'un dégel (^). 

Dans quelque état que se trouve nue route en raisoâ 
du mode de constroction et d'entretien que l'on a suivi > 
elle donne lieu annueUement à une certaine consom- 
mation de matériaux, afin de remplacer ceux qui sont 
écraséa par l'eflEet du passage des voitures , et réduits eu 
poussière ou. enboue^ Si la route est telle qu'il s'y forme 
des ornières et de$ trou^, ob emploie naturell^hient 
les matériaux k les combler; et oe tptû y a de Étneuk 
à faire alors est sans doute de ne pas laisser appro- 
fondir les ornières, et de les eomtl^r k taebote qu'elles 

-^-^■W^^IMii— ^— i^«»— »i— — ~ I 1— ^— ^—iii^.— Il II I ' l • Il I ' ^— ^i— I * 

/ , . . . ' 

(1) • La ro|ite à' péage de Rmviikam-Ferr^ , prèB de Bl*î&to), a^aat 
» été relevée et refaite en i S 1 6 . diaprée les procédés ci-dessus » ii'« pin» 
• été rechargée parce qu'oii avait le projet d'en changer la direction. A 
» présent elle n*a pas plus de 3 poac«»(ôm,076)d'ëpai6seFUr daiis-la plus 
» grande partie, et nulle part plus de 4 poucses (om.ïos)^ Gepehdanl 
» on a remarqué en la détruisant, lorsque le-redre^seme&t projeté fut 
» achevé , que Teaun* avait pénétré nulle part ; que la gelée ne l'avait 
» pas altérae pendant le dernier hiver« èt'que le sol naturel au-dessous 
» de la r6ute était parfaitement sec. » (Essais sur la construction <les 
routvs, etc., traduits par M. Cordiiir, tome t»», page iSi.) 
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fe fo^iQWt* Wm «, comme sur les routes anglaises, 
il ne «è |Nro4kiit point d'ornières, ni ménie ce que Ton 
npi»n^ ^n France des Jlaches j mais seulement de 
légères déprfiflisions altérant k peine la figure de la sur- 
fkee 4e I9 r^ute, on ne peut e^iploye^ les matériaux 
qu'en couvrant, cette surface de couches minces d'une 
cert9Îpe /étendue* Ce Inravail eiA exécuté plus eonvena- 
bl^^Aenfc en hiyer, parce que Thumidité facilite l'adhé-* 
aiop 4^ noirraain: matériaux aux anciens. L'expé^ 
rieDce parait indiquer que 4ans ce dernier caa la i^oute 
$Qi»X)08in^e'Mifaa9Uenientuiie moins grande quantité de 

htB voitures et les voyageurs qui fréquentent une 
route demandent ea premier lieu l'absence dos prniôtiËS 
•t dea tr0u$f ne que nmiis exprimons par une surface 
unie. Uà veulent ^e plus que cette surface soit nettoyée 
4o la poussière et 4e la boue qtii ^j prodoisent con« 
lanuellement. Enfui IHntérét du commerce exige que 
le tirage des voitures s'y opère ayec le moins d'effort 
qu'il 'est possible^ Or cette dernière conditioli sera 
d'autant niieilx iMitis&ite que la surface sera en mdme 
tesssxfs plus unie tt plus dure. Si la suHaqe d'une 
iHiute est inégalé,, eUe donne lien fc deâ cahota et à des 
^oci qui eoiiso0ungiit mie partie de la force dé^elop^ 
pée par les chevaux. Si elle offre peà de consistance , et 
aelaôsse pénétrer par les roues ^ cette pénétration donne 
^jjgalement fièn i^ un aoctois^ement de résisteinoè. 

Oa voit per^Ik que l'on uNi point salisfoit à ^toutes 
left^oûditic^ lovsqoe, par un entretien continuel» oïl 
{uréfient rapprojforn4iâsâ|pent des ornières, ou des trous ^ 
ee qne l'on peut feire dans tous les cas, et même à la 
viguevHf sur des voûtes en terre.- L'objet que l'on doit 
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se proposer est de former la route de manière que les 
trous ou leis ornières ne tendent pas à se produire , et 
que la surface présente toute la dureté que comporte 
la nature des nlatérîaux. On né peut y parvenir coin- 
pLétementcqu ^9 emi^oyant de la {Âerre parfaitement 
pure, et en enlevmit la boue avec soin. 
. L'emploi annuel d'une certaine quantité de maté- 
riaux iieuft( qui est indispensable quand on' ne laisse 
pas user les chaussées), donne toujours lieu à une aug- 
mentation sensible dans l'effort du tirage des voitures 
jusqu'à ce que <;es niatériauz se soient fixés ^ et aient 
contracté de l'adhérence entre eux et avec les anciennes 
couches» Sqit que ces matériaux aient été employés à 
CKMnbler des trous ou des ornières pendant tout le cours 
de l'année, ou qu'on les emploie^ par couches minces 
d'une certaine étendue pei^dant une partie de la saison 
humide seûlenient, l'augmentation de travail qui en 
résulte pour le roulage patrait devoir éU'e. à peu près la 
même. On doitrèmi^quer toutefois, i"" que la méthode 
qui^ntrainera la moindire consommation de matériaux 
sera sans doute préférable sous le point de Tue dont 
iWâgit/; 3» que plus la couche de matériaux neu& est 
mince, et plus le fi>nd sur* lequel elle est placée est 
ferme, moins l'effén du tirage doit être augmenté, et 
plus tôt la cpnsdlidatîon; doit .être effectuée. 
• Nous remarquerons, encore que l'effet du passage 
des voitures sur kb tedbargemens de matériaux neu6 
est différent suivant la largeur des. jantes^ Des jantes 
larges médiocrement chargées fixent lés matériaux 
neufs* sans les-écràser. Des: jantes droites chargées de 
poids pésans écrasent' les morceaux qu'^es ne déla- 
cent pas y mais jdus souvttt écartent et. séparent lea 
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pierres neuves es atteigtiant le ibad ixiladie sur l«qu<d 
elles sont pk|cëes. Ces pitres , sans cesse déphcées/ne 
se fixent point, et dépourvues de Tappui que leur au*' 
rflâent prêté les pierres voîni^es si eUès avsient fait 
corps avec elles, se laissent broyer beaucoup plus fiai:- 
cflement. .... 

Après avoir «xposé ks nMions précédentes » 41 sem 
Bioins difficile dHndiqner avec quelque^ précision ei^ 
quoi paraissent consister' les amélipnrtions qui oM été 
dbtenues en France dans ces^ deenjiers< iempar. Je pé iM> 
pehnéttrais point de présenter des vues ^sur. ce 1 sujet,; 
sans les observations e^ les nqi^prochemena que j-aipu- 
feire^ d'après la connaissance que j*ai. abquise de J*état 
des routes anglaises , et un voyage de quelque étendue 
&it récemment en France dans des dépàrtenlens où* le& 
routes ^Atténues avec beaucoup de soin. 

n mV para qu'en général les trous capables d'occa-i 
sioner le vetsemeut des vciturea , et ces ^wnières pio» 
fimdes dont les/iopitures né pouvaient -sortir^ avaient 
disparu.Mais toutes les roui|ta.Be aont pas exemptes dé 
flaciiesetd'brnièvés, même eiai été , et Tony voit sou- 
vent des frayés qui; déterminent les directions suivies 
par les voitures «t eomïnencçnt lesomières. De plus la 
surfiice^des routes eit illégale y et manique dé dureté. 
Dans quelques endroits on néglige^e pàn^per entière^ 
ment déterre les matériaux que Von enaploie-; et dan» 
les. lieux mêmes où Ton a aujourd'hui la pi^écautioù de 
n-employ^f que de la pierre pure y cette précanlâou' 
avait* ^té omise pendant kmg^mps. H résulte de celte 
circonsiance> et de Ja présence desacoottemensen terre» 
que les chaussées offrent encore généralement un mé- 
lange inégal de pierre et de terre , dans lequel les fla- 
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ohes et les omakvei se 'forment facilemeM ^ el dsnt h 
surface n'i| loiift le degré de dureté cpii pbutrail éto 
obtenu et qui senirdit le-tira^ fidAe.f . 

Il fist inutile iJe dire qu'il eaiste quelques mites «ux^ 
quelle^ cof assestions géttérsltt né doivent point être 
appliquées à la rigueur. Aux environs de Strasbourg^» 
et dans le dépbDtai^ieiil'de la Moselle > les mutes; m'ont 
paru amenéepèeoe p^nt qn'ilaes'ir préseitte anean ia- 
diee d'ovn^èrcav M qu'il ne sly.foiîa^ que- àe^ flacbes* 
oa dépeassMfisi' idrt jpeu ' prafi»olè6, Qn remarque de 
picis/ tlans led^pantatnenÉ 4pà viept d'être > nommé , des 
perfoctioqBenvens» booAfqads âppoptés à. la di^pocstion: 
des iodlea^ ^pir, oniisistif nt^ dans rétablifiseâKmt ti'ua 
ttofclmr et dbpjlaQès peur mettre les m;stériain: neufi^ 
en dépôt bovsd^-'aGcôttenae|i&;Ces.perfe^îoimemen&^ 
justement appréciés: ^am le pa js , ^sont obtetius au 
moyeii desSo^ids de* rentrelien ordin0ire(^)« U m'a 
semblé toutefoisqtte.kt tot&ee. des:oba«iaBées a-était 
pB$;mLCow unie et dnreim niéBM dègré.que la'suvfaee. 
de k p^Aipart îles rantes^aii^^ 

L'^ttefitîbn des ^ ijigéoaeuMripIff aît <lè!veî^ 
aujouird'lMfti^siir^eepc^ty/et c'est prikicipeLement d'a^ 
pi^ès èçttâ oonsîdératien . que l?oii a doafié cind^sous 
un extîaitiéfeiiiiiii^dn aouti^ii Traité surles rôlites^ptt^ 
blié par sir Heai^Pafiieil ( Vojrte dans l'appendiKles 
articles (i) et suiraus ). £]ette lecture inténossera pro;-» 
bablement 1^ pèraonnes qâi ne' oraignerit peiai de 
prendre ooinnaissanee ^e ce qiii se &it ea ABgtétfsrre. 
L'opinion quUl convenait àé laisserle soulagé régler 
Ubrementla rlargear des jaates et le poids des duirge^ 

^ 1 '- K^ • • ■ ■ ---■-*' .j i . ■ . ... 1. .: . ■ ! : — t-^ I . . J — ^^ ^_i_^— »»— — 

(f) AnnAlèi der petits et chaiiltëftft, tome 8, pagics i§â «t «uhranlta. 
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mttm^M été avéocéep^r M. BerthaulwDucreulx » ingé^ 
meur dfiapottt^ «t chainss^es (0; et cet ingénieur s'e§% 
fpvM ^timjfii^fafs^^^ des amélipr 

c^tîoiisqQi QTitteplété obtenues dur les vQutes dwtla 
dircsction lui eatrc^ftfiée, suns^aoerotlTO lesd^pieii$esau<r^ 
térieures <» ou mémç e|i diminuant ces dépepses.Nous 
avons viaitéy.vevs là fin de V^é def^nier» oalles deçes rou^ 
tes qui ont été partiieulièi«naant oiléea , telles que la 
partie en einfuen^eodent de, la route de Lyon à Rive-r 
, et I& paitie m ei^âipierrement de la route d^ 
à Ghagny, aussi bien quequ^lqil^ 

portion^ de roulas dans les environs de Cb4lou3-« 
si»rr-Sa^e » €t nous aTons pu l^s com^rer à un grand 
nombre d^autrf^a i^ntes tr^ryersant lea dép^it^iyieB^ d^ 
la Côterd'Or, de la Haute-Marne , de la Meurthjî, d^ 
Ba:s4lhi]i y de la Moselle, de la Meuse » que nous ayçns 
parcourues peii après* Il nousaparu quelesamélioratiofils 
obtenues par M, Berthault'^Ducreulx ne devaient pas 
être d^tinguées du progrès général qui a eu lieu dans 
oe& dorniàres années , progrès que l'cm a tâché de caraor 
tériser d^^dessus^ Les dépactemens quei nous venons 
d'indiquer ( et il ra est de même sans doute de beau-r 
coup d'autpf S' ) j piséaantent à notre avis des portions de 
routes Irès^étendufB V none«eulement aus^i bonnes , 
naiais fc»t su|^éféeilr8S à l'empierrement de^deux lieues 
et demie qui £iîl partie é(e la route de Çbèlonsrèuc^ 

à; C&agny ] et dent M; Bërdia«:4<^ucreiils a son* 



^ A - ' < I J t I I I I I I I > Il I I I !!■ |i» ll>l 
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cl) Vàjrez le Mémoire sur U nécessité d*iine liberté illimitéieldans 
]«ft charges du fôitrage ; et sur lés ino;yéiis priftitpe% dé inaifttenir lei 
ipulf^ ep iiavdiît é^ttàvfo ccrtle lib^ë, sans accroître la dépeiu^[. 
Par|s, i833, in-S^. Cet écrit a paru pendant la discussiondelalôisurla 
police d'il roulage à' la chambre des pair*. 
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' La efaaussée de la route de Rive«-de-Gfer , et même 
celle de la route de Cbagny , quoique à un moitidre 
degré y m^out présenté une surface inégale, peu^dure, 
cou veite de poussière. U ij était fornâé récemment , 
quoique au cœur de Tété y des flaofaes qu'il avait Êillu 
remplir de matériaux neûfe, et l'on y remaïqoatt en 
quelques parties des frayés peu profonds, miiis tels ce- 
pendapt qulls déterminaient les directions suivies par 
lei^Yoitures, Dans beaucoup d'endroits^ ^r la route de 
Rive-de^ier le rocher «ur lequel la route est établie 
est à découvert. Souvent, sur les routes voisines de 
ChAlons^ur-^aône, de grosses pierres appartenant au 
fond de la chaussé^ sont également à découvert , et 
montrent une face supérieure arrondie par Factiou. des 
roues» 

En général, soit par rexamen des routes dont M. Ber- 
thault-Ducreulx dirig|e les titavaux, soit ^d'après la 
lecture de ses ouvrages, il semble que .cet ingénieur se 
propose surtout dans Kaitretien d'une route, de-pcéve- 
nir les trous et les^ ornières profondes, au moyen du 
travail assidu d'un très«-^nd nombre de cantonniers, 
qui sont toujours prêts à.oonibler céstrous et cesocniè- 
res aussitôt qu'ils ont acquis. une certaine profondeur. 
Cpmme cela peut toujours se faire, quelles que soient la 
nature des matérianz et la conétructpeti primitito de 
la chaussée , Fbuleùr met peu cFimportanee à ces dr- 
constances.. Mais.,peutii»étre^ne conàidèœ4*<ili>pas assee 
que l'objet principal que l'oa doit se prbpoeer ostdedi- 
minuer Te^ort du tirage des voitures autant qii'il est 
possible ; ce qui 9e peut avoir Iieu|,. ainsi qui^ nous Ta-- 
vons déjà indiqué , à moins que l'on né procure à la 
chaussée un certain degré permanent d'uni et de du- 






i^é y en sorte quç les ro^es des voitures rouJIient sur 
cette surface sans y pénétrer ^ que Top n'ait sMÊxe chose 
à faire pendant la plus grande partie de Vannée qu'à 
retirer la poussière et la boue » et qu'il ne se forme pas 
de trous ou d'ornières dont le comblement exige un 
emploi continuel de matéitiaux neufe. 

Ce qu'il y a d'imparfait , suivant nous , dans les no- 
tions qui ont été pubtiées par M; Berâiault^Ducreulx 
sur Fentrçtien des routes, tient peut-être à ce queFau- 
teui* n'a point vu les routes d'An^elerre (quoiqu'il 
ait beaucoup écrit sur ces routes et sur les procédés 
d'entretien de M. Mac Adam 0))r ni même , à ce qu'il 



(1) Dans son dernier ouvrage, intitulé t De l'Art d'entretenir les 
routes , M. Berthault-Ducreulx fait , de ce ^u'Il nomme le système de 
M. Mo Adam , une critique q[ui ne paraît pas pouvoir être applicpée 
avec fondement aux précepte» réellemeut doi^nés par Tingénî^r an* 
glais. Nous nousLomerons à un petit nomi[>re de remarques çur ce sujet. 

lo Le point sur, lequel Mv Berthaul^Oucreubc insUte le plus est 
rinconvénient qui se trouve , suivant lui » à procéder par rçchargef 
mens généraux ; et il s^^iprîme comme fi M. M* Adam et les autres 
ingénieurs anglais avaient vecommaudé «ettç; pratique^ Cependant on 
ne trouve aucune trace d'une «eml>lablerecommaadatiou daps l'ouvrage 
de M. M° Adam ; et toutes les fois que routeur s'explique à cet ^ard, 
c*est pour blâmer ceux qui emploient trop dtf. matériaux à la fois.» 
comme on peut ep juger par les passueige* suiyans : 

«Jai remarqué en général quV>n mettait sur les routes ime couche 
» beaucoup trop épaisse de matériaux , et cWt cette fausse mesure qui 
» occasionne en gr^mde partie la dissipaition dea fonds publics, f (Ponts 
et chaussées* Essais s^r la construction des routes r etc. , tl'afluits par 
M. Gordier, tome I*'^ , p. i^s . ) , 

«.... Je. pense que c^iest une faute de verser à la fois sur une route 
.# une grande quantité degravier qui doit être déplacent mis long-temps 
» en mouvement avant de pouvoir être utile.. » ( Ibids p. igS* ) . 

Les autres ingénieurs anglais «dont les préceptes di£férent sur Cer* 
;tain8 points 4e ceux qui ont été donnés par M. M» Adam » ne prescri- 
vent pas plus que lui- d'opérer par rechai^^emens généraux. On peut eft 
voir un exemple dans Fartide (P) de Tappendix. 
. x^ M. JBerthaull-Duçreiilx parait/croixe ( Voyez De Fart d entretenir 
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parait, le^FootesdeFraBceà Fentrëtien desqodilesôti 
lipporte le plus de soins. S'il donnait plus cTétendue à 



les routes, p. sS et 3i ) que M. Nf° Adam recommande de n'emplojtr 
^e éê$ mat^rlMS d*égiâle gr^êèettr, pi de regeler les dAHtiis qui m 
forment dans le cassage de la pierre. Cependant il nj a riçn dans les 
écrits de M. M° Adam qui puisse suggérer Tidëe de celte prescription 
^ dont il sertit cii effet djffficile dp concergir Tùtillté ) r et plusieurs 
plsfi^e^ jr pofui entièrement Cooir^iras i par e^eoipfe }e suÎFant : 

« Quelle ^rosspur donnez-vous aux matériaux durs que yous faites 
> Brîsér? -— 6 pncfcs. — Np regardez-vous pas cette définition comme un 
^ prn T|^g|tf: } m'fii «rcivstTOilis pas um pliis.pnécis^?rrtNii|i, je aaisbttn 
» que la dîfférei^ce que yotis vpulez ipdiqi^er existe , mais j'ai comparé 
» dés pierres èk diverses substances pesant\cliacune 6 onces , et j'ai 
M tv^nt^é que la. diflétenee à la i»ie itait tf^-petîte, et .ii« poiirait en 
» apporter aucune dans les effets ; je pense qu'aucune ne doit excéder 
p 6 onces : ce poids est le maximuuf. A la vérité-si une route était en- 
» tiérement faite avec des pierres de 6 onces, elle serait raboteuse ; mais 
'•il n*est pas possible que la plus grande partie de ces pierres ne soit 
it pas au-desSous de ce poîdS; » (Essajs sur la construction des routes , 
traduits par M. G)râier« tomel**', p. 20J.) 

3« On voit , page 43 de Fouvragp intitulé : De l*Art d*entretenîr les 
routes , que rautèur* prenant pour guide un Mémoire de M. Girard de 
Gaùdenberg, avait titançé, dans tin écrit préoédent« Quela fortnation 
des chaussées par couches que Ton laiissait çonsoiidet* successivement 
par le roulage était ce qui constituiii£ le système de M. M'' Adam , 
'inaîsqu'it à reconnu dejinîs « qu'il ^vait fait erreur. » (Cependant tontes 
les fbîÀ' que M. M<* Adam s'explique sur ce point ,^ la formation par 
couches succeisttives ie'st nettement indiquée. Nous lisons^ p. 194 4e la 
traduction dtéé cj^dessus : t J'ai exigé que le gravier neuf f&t passé et 
f séparé des corps étrangers , que les plus gros Cailloux fussent brisés , 
» et* qu'Ott ne mit çur la" route qu'une «touche de » pouces à la fois ; et 
» quand ee Ut était cornsoltdét on en faisait un second de matériaux 
» bien nettoyés «. et ainsi de sùhe Ju!^u*à ee qûelâ surface' eftt acquis de 

• 1^ téfiaeité, etfnt d^enue douce, lorfe et solide ». Et page, 101 : 
« Lorsque vous construisez une route dans de telles localités, mettez- 

• vwi$ k la fow tonte la cou<^e de matériaux? -«-^Noii , j'aime mieux 
■s> filtre trois couches suçeessitos. » 11 est bien connu d'ailleort que 
M. M'' Adum et les personaies mii sniresit ses indieâtiùna opèrent 
ponstamnaant par oouâies successiTes. Le méiUe procédé à été égale- 
tnettt prtacrit»>«Ulis les cas qui en compertent Fusage, par M. Telford 
ft otvx qui adoptcott sea principes. Yojea <fi-dessous l>rtic)e (O) dans 
(*a[^ndix. 

4* M. If<* Adam recommande d'attendrir ou reUcber très-peu crée 
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ses ol>$ervationsy peu^être ce^mt-il de croire « q}i% 

» est iinpo9$ible de trouver de meilleures rou^ que le§ 

)» siennes (^) » ; et de nier la possibilité de construire 

uae route de manière que la chaussée s'use parallèle^ 

ment à sa surface j^imitive , sans qu'iil s'y forme dç 

flach'es ou d'ornières (^) , possibilité qui est prouv^ 

par Tétat général des rqutes an^aises » et jdusparticUf 

lièrement par le fait cité par M^ M<^Adam^ et non 

contredit , de routes dont on .ayait laissé user les cb^ua* 

sées jusqu'à moins de 8. eentimètres d'épaisseur. De$ 

faits semblables ont été d'ailleurs plusieurs fois obsçr^ 

vés en France même, 

INTous devons ajouter que non-seulement certaine» 
routes, paraissent surpasser beaucoup celles de M. Bi^r^* 
thaultJ)ucreulx , quant à l'état de bon entretien auquel 
elles ont été portées y mais de. plus qu'elles les surpasr 

; ' V ■ ' I r _ . , , , • ■ —^ ' ' 

le pic [^loos^nnig a verjr liiiU) ta surface dune route pur lacjuelle on 
met une eouche de matériaux neufs y afin que les nou'vcaiîx matérîaux 
^'unissent âyeo les ancieoâ ; autrement « sutrant lui , les noUteaax it^à* 
tëriaux placés sur une surface dure ne se consolident jamais ,. mais sont 
jetés de côté et |>erdus pour la route. Il recommande , répéte-t-il, d'at- 
iendrir un ^u la surface; mais il n appelle pas ce travail un Teyage 
( lifting), M. Berthault-Dncreulx nadi^rt pas rutilitëdu irayâil pf^ 
liminaire dont il 8*agit ( De Tart d entretenir les routes, p. »6). C'est 
ce que Ion conçoit facilement en royant les routes dirigées par' cet 
ingénieur t i** parée qu'à rasçn de la grande quantité çk terre ou de 
poussière mélangée aux matériaux de la chaussée * leur surface n*est 
point dure , même en été ; l® parce que les matériaux neufs j sont 
toujours employés dans des Haches, on des frayéft aàséi ptféfètfds pour 
que les pierres s*j maintiennent et soient difficilement dérangées par 
tes voitures. Mais la précaution, indiquée par M. Sï^ Adam est généra- 
lement adoptée en Angleterre', ok lea matériaux fcont ordinâirènient 
employés par cpuiçhes mince» «de q^ielqUé étendue t et on ne le ferait 
pas sans doute sans nécessité. Si elle est inutile poàr quelques i^outes» 
cette circonstance est un indice de leur état d'imperfection. 

(1) De Fart d entretenir les rOutes. Paris, mai 18^4, in-8«, page 34- 

(2) Ibid,, page 36. 
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sent également souâ le rapport de réconomie des dé- 
penses. M. Le Masson , ingénieur en chef dn départe- 
ment de la Moselle , établit que j par une moyenne 
des années i83o » i83i , i833 et i833 j la dépense ré- 
duite par lieue est pour la totalité des routes royales 
de son département de 2175 fr. (')• D'après de nou- 
veaux reùseignemens officiels qui n*ont pas encore été 
publiés ^ la dépense réduite par lieue des routes dont 
il s'agit à été en i833 de a332 fr«, et la fréquentation 
moyenne de 3o3 chevaux de roulage par jour , dont 
207 à chaîne et 96 à vide. Au nioyén de cette somme, 
des perfectionnemens notables ont été opérés: La dé- 
pense cirdessus revient à 770 fr. pour une lieue et pour 
une fréquentation de cent chevaux par jour : elle est donc 
inférieure , non-seulement aux dépenses que M. Ber- 
thault-Ducreùlx annonce avoir réellement faites sur 
ses routes ; mais même aux prévisions émises par cet 
ingénieur, qui annonce seulement l'espérance que Ton 
pourra réduire la dépense des routes à 900 fr. par lieue 
pour une fréquentation de cent chevaux par jour Q . 

Les observations intéressantes publiées récenunent 
par M. Muntz , ingénieur dés ponts et chaussées , em- 
ployé dans le département du Bas-fthin^ indiquent éga- 
lement une dépense d'entretien effective sensiblement 
inférieure au terme assigné ps^r les espérances de 
M. BertbaultrDucreùlx C) • i 






(1) Extrait d*ttn Rapport de tourna de M. Le lyfaftson, ingénieur en 
chef dii dëpartement de la MoseUe. (Annales des ponts et chaussées, 
tome 6» page so3«) 

(2) De TArt d'entretenir les routes» page 174* 

• • * . ■ 

(^ Annales des ponts et chaussées, tome 8 , page 127. 

M. Berthault-Ducreulx Tient de publier un autre ouvrage, intitulé : 
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Remarquons d'aiUeors que le fait 4es améliorations 
& produites^ jusques k un certain 4^ré, sans dépasser 
les aHocationa <»rdiiiair^Sy et uniquement par Tusage 
de méthodea d'entretien mieux entendues ,■ ne doit pa^ 
exciter une bien grande sarprise; que ce fait pouvait 
être et avait été facilement prévu d'après l'exemple des 
résultats obtenus en Angleterre, publiés da^s l'ouvrage 
dç M« M Adam^ Q ) > .et en France même sur quelques 
points; ce qui n'ôte rien d'ailleurs au mérite , toujours 
trè»-grand , des ingénieurs qui ont réalisé les, pei^feo- 
tionncmens dont il s'agit# ^ / 
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«Des mesures qui penTent.Je mieux assurer le rétablissement des 
9 grandes ,roiites et des chemins yicînaux , tout en aidant l'industrie 
» des transpors au Heu dé hii créer des entraves, Paris, janvier i$35« • 
dUns ' lequel on. remarquera principalement: le changement total dei 
idées de l'auteur sur les ingénieurs anglais, et particulièrement sur 
M. M« Adam, qu*il avait fortement critiqué', et cherché inéme à ridi- 
culiser dans ses ouvrages piécédens. Aucune explication ne fait con* 
naître au lecteur les' motifs de ce changement. 

(i) On peut voir si|r ce point un petit Ifémoire présenté en i8s2 à 
M. Becquej» directeur général des ponts et chaussées , et qui contient , 
Je crois, les premiers rénseignemènS' donnés à^ladministration fran- 
çaise sur les succès > obtenus par M. M** Adam.. 11 a été imprimé-plu- 
sieurs fois , et e^ damier lien dans le tome I^** des Annales des ponts et 
chaussées. Nous indiquerons particulièrement le passade suivant (p. 26): 

«On jugera, d après Ja lecture de cet écrit et de l'ouvrage de 
» M. M<> Adam, s'il est vrai quoh puisse toujours avoir de bonnes 
» routes» quels que soit le degré de la fréquentation et la nature des 
» matériaux ( sauf le caîs extrême d'une fréquentation excessive ) ; ces 
» routes pouvant s'user avec plus ou moins de rapidité, mais se 
» maintenant toujours bonnes pendi8^i^t qu'elles durent. Chacun peut 
» prévoir si l'application d'un sjrstéme qui demande moins l'emploi 
» d'une plus grande quantité 4e. miatériaux qu'un meilleur usage de 
» ceux qui existent déjà sur les routes, doit causer de grandes dé- 
» penses. On peut juger encore si une route, en la supposant portée à 
» l'état de perfection dont il s'agit, doit consommer annuellement ,au- 
» taiit de matériaux que nos routes actuelles , où de gros morceaux de 
» pierres s'écrasent au fond des ornières toujours remplies d'eau, par 
• l'elTet'dés chocS dont la grosseur de ces morceaux est la cause. » / . 
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Les obsenratioiis pt^de^eitfes pé doivMt jpoint ndii 
plus diminuer le nkétite des âméliimirtioits qui ont été 
réellement ôbt^iiues par M. Berthault^Ducreulz sur 
les routes qui lui sbtlt cotïfiées , et nous somnies^ assiv^ 
rément bien éloignés de vouloir lui en enlever h 
moindre partie. Il nous sqnlible seulement <pi^ beau- 
coup d'autres ingénieurs aàt droit k un métite égal et 
souvent supérieur. Il était nécessaire de présenter ces 
observations poor établir qu'il ny àyml rien ni dbm 
les résultats matériebprqduitsparraiiteur ,.iii diposles 
théories qu il k publiées, qiii présentassent oes effets 
inattendus ou ces découverte» neuv^les qui nous pa« 
raitraient ici nécessaires pour fiiire admettre avec queli> 
que confiance Cette assertion qu'il est possible de lais^ 
ser le roulage libre sans inconvénient pour les routas* 
Nous ne devons point omettre une dernière rfenrfàr- 
que^ qu'il faut avoir présente .àres|R*it si Ton veut m 
tirer que des conséquences justes du fhit des aiitéliora^ 
tions obtenues dans ce^ dicrniers temps sur les routes 
sans dépasser Ijes allocations or4inairès, c'est que cf après 
les renseignémens qutB nous avons recû£Âllis| et d'après 
le témoignage dé iuos propres jeui dans plusieurs occa- 
sions, ces perie^tionnemens ont été produits la plupart 
du temps en suivant l^s préceptes de M. M* Adam ; 
c'est-à-dire en dénlQ^fcaflt les anciennes chaussées, sou- 
vent même jusques au sol natujhêl, bmadt les pitres ; 
et rétablissant ainsi une chaussée mpins épaisse formée 
tout entière de piei^re cassée. CSèmoie^ les an^enniss 
chaussées ont généralement une grande épaisseur , on 
s'est procuré de cette maiiièré , non-seulement la pierre 
nécessaire pour rehtrëtieu de l'année /rirâTs souvent 
même pour l'entretien de l'année suivante ^ et dfi plus 
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on a formé une route heïite q^ui n'exige guères dans 
les premiers temps qu'on travail de main-d'œuvre (J). 
l^aratres ingénieurs ont adopté lin parti diflférent , qui 
consisté à laisseï^ uîer les chaussées trop épaisses, en 
abaissant progressivement la surface dés accottemens. Si 
Von admet les renseignemens donnés par M. Berthault- 
Bucreuly, savoir, d'une part, que l'épaisseur delà chau&-' 
séB de là route de ChâJlons-»8ur-Saône à Qiàgny , par 
eapemple, ^st actuellement de 70 centimètres (^); et 
<J*ûutre parti que «l'usure des routes, même le plus 
r fatiguées , est à peinfe d'un à deux centimètres de hau- 
». teur par an Q) , il s'ensuivra qu'il est facile de faire 
aur une telle route, pendant un grand nombre d'années, 
de très^fôrtes économies , sans qu'il en résulte aucun 
inconvénient , et sans que Ife public ou l'administration 
ait lieu de se plaindre. Et néanmoins cette économie 
i^e prouvera rien quant à la question que nous discu- 
tons actuellement, et qu'il faut nécessairement envisa- 
ger d'une manière générale, sans avoir égard aux résul- 



(1) Je soumeUrai aux ingénieurs qui dirigent les travaux des routes 
HQe remarque rektireinenf aux deux manréres différentes dont j ai vu 
effectuer celte opération. Les uns, dans ta MeurïJie et dans la MoseUe , 
par exemple, font démolir la[cliaussée, entasser les pierres sur les accot 
temens, causer au degré de grosseur convenable et emmètrer ,ces pier- 
res, cessées avant de les emplaj^er, en les nettojunt avec soin de la 
terre qui adhérait à leur surface avant le cassage. D'autres se con- 
tentent de faire démolir la chaussée, et font casser les pierres sur 
plate dans la forme même à grands ooups de masse. Le premier pro- 
cédé est seul conforme aux indications de M. M° Adam. Le seconde 
me semble imparfait , parce que Ton ne peut vérifier aussi bien si le 
cassate 1| été convenablement exécuté, et surtout parce qu'on laisse 
dans la ch lus^ée toute la terre qi^s^ trouvait mélangée. 

(^) Mémoire s^r Ja nécessité d*une liberté illimitée dàQS les charges 
du roulage , page 68. 

(3) De Fart d*eDtretenir les routes, page 47. • 
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tats momentanés qui peuvent être obtenus dans cer-' 
tains cas particuliers* 

Mais il importe surtout de considérer cpie les amé*. 
liorations qui ont eu lieu depuis quelques années sur 
les routes en France ( améliorations que nous croyons 
généralement fort insuffisantes, et Ton a vu ci-dessus 
en quoi consistait suivant nous cette insuffisance ) ont 
été produites sous l'action du roulage tel qu'il existe 
aujourd'hui* A la vérité quelques personnes avancent 
qu'à raison du trop petit nombre des ponts à bascule , 
ou en général par le défaut d'une répression efficace 
des contraventions , l'état de choses actuel équivaut à 
une liberté illimitée. Mais nous ne pouvons assurément 
admettre cette opinion. Il nous parait évident, au con- 
traire^ que la police actuelle , mjalgré les junperfections 
qui lui sont attribuées, a exercé et exerce encore une 
très-grande influence sur les habitudes du roulage; 
puisque c'est uniquement par l'action de cette police 
que les roues & jantes étroites, dont on se servait autre- 
fois, ont été remplacées par des roues à jantes larges de- 
puis 1 1 jusqu'à a5 centimètres. 

Aussitôt que Tadministration aurait abandonné le 
principe que les chai^emens du roulage doivent être 
réglés dans une proportion déterminée avec la largeur 
des jantes^ et renoncé en conséquence à peser les voi- 
tures , rien ne s'opposerait à ce qu'un voiturier revînt à 
l'usage de placer sur des roues de 6 centimètres les 
charges qu'il met laujourdTiui sur des roues de 2 5 cen- 
timètres. Or comme le résultat , serait fort différent 
pour les routes , cette consic|0ration ôte toute valeur à 
l'argument tiré des améliorations qui ont été obtenues 
dans ces derniers temps. 



ïl suffit certainement que Fadministratîon recon- 
tiaisse que la liberté donnée au roulage entraîne la pos- 
sibilité d*uii retour à ses anciennes habitudes , pour 
qu elle se réfuse à admettre cette liberté. Car en accor- 
dant même aux faits cofinuâ toute la valeur qui leur 
est attribuée par quelques personnes ( et qu*ils n'ont 
pas à nos yeux), ces faits ayant été observés sous le 
régime acîtuel , il n'en résulte nulle garantie contre les 
détériorations qu'un régime très-diflférent et possible 
pourrait enti'aînei** 

Mais nous dirons de plus que nôn-seulement la li- 
berté donnée au roulage rendrait possible le retour à 
l'usage des jantes étroites, mais qu'elle entraînerait 
nécessairement, selon toute apparence , ce fâcheux ré- 
sultat. Pour le concevoir il suffit de remarquer quW 
voiturier ne règle jamais ses déterminations que par 
l'intérêt du moment , et sans aucun égard ni pour le 
mal qu'il pourra causer à la route , ni pour les dégra- 
dations auxquelles la route se trouverait exposée dans 
le cas où tout le monde agirait comme luî. Or Tintérêt 
du moment porte constamment le voiturier à placer la 
plus grande charge possible sur la jante le plus étroite 
possible: car i® si la surface de la route est unie et dure, 
en sorte que la roue n'y pénètre pas sensiblement , le 
défaut de largeur de la jante n augmentq point , ou pres- 
que point le tirage; 2* si ïa route manque de dureté, 
ell e présentera des ornières, danslesqueïïes la jante pas- 
sera d'autant plus facilement qu'elle sera plus étroite ; 
3° si la route présente un fond solide recouvert de ma- 
tériaux neufs, une jante plus étroite rencontrera égale- 
ment moins dei résistance, parce qu'elle séparera les ma- 
tériaux neufs en portant sur le fond solide , tandis qug 
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la jante large devrait s'apptfyer sur ces matériaux , fe^ 
comprimer , les faire adhérer à la couche dure qu'ib 
recouvrent , et reformer ainsi la chaussée en lui ren- 
dant l^épaisseur qu'elle avait perdue par Fusure* En gé^ 
néral une roue rencontrera toujours d'autant moins de 
résistance c[u'elle sera plus étroite par rapport aux roues 
qui l'ont précédée , et la différence sera d'autant plus 
sensible que la route sera moins bonne. D'où Ton voit 
distinctement que la liberté accordée au roulage de ré- 
gler à volonté la laideur des jantes tendrait à ramener 
les routes , par un cercle vicieux , à l'état de dégrada- 
tion dont on ctnnmence k peine à les faire sc»tir. 

Les faits connue mettent bien en évidence la ten«* 
dance naturelle du roulage à porter toujours le poids 
le plus grand possible sur la jante le plus étroite. Les 
surcharges qui ont lieu aujourd'hui en contraventioB 
avec les Tèglemens subsistans n'ont pas d'autr^ causé. 
Celui qui se met en contravention parce qu'il porte 
5ooo lil. au lieu de 4100 M. sur une charrette à jantes 
de 1 4 centimètres, pourrait très*bien prendre des jantes 
de 1 7 centipjètres , qui non-seulement lui permet- 
traient de porter les 5ooo kil. , mais même d'en port^ 
58oo. Et 1 on ne doit pas dire que s'il ne prend pas des 
jantes de i^ centimètres , c'est parce qu'elles seraient 
trop lourdes ; car il lui eût été facile de former des 
roues de 1 7 centimètres propres à porter un poids de 
5ooo kil.., qui ne seraient pas plus lourdes que les roues 
de 14 centimètres , destinées à porter ce même poids. 

L'avantage que l'on paraît trouver aujourd'hui à 
employer des charrettes à Un seul cheval avec de gran- 
des roues de 6 centimètres de largeur tient au même 
principe. L'usage de ces charrettes est 1^ combinaison 
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qui permet de porter sans contravention le plus grand 
poids possible sur la moindre largeur déjante possible, 

C^est encore par FeAfet de la tendance dont nous 
parlons que Ton a vu, lors de la discussion dû projet de 
loi sur la police du roulage , les grandes entreprises de 
messageries renoncer facilement à Femploi des jantes 
de i4 centimètres , et à plus forte raison des jantes de 
1 7 centimètres ( quelles n'ont jamais adoptées ) , mais 
en demandant que Ton fiugmentàt le taux du charge- 
ment perinis aux jantes de ï i centimètres. Ces entre- 
prises veulent trouver un lai^e friayé , qui leur aurait 
été ouvert par le roulage , et qu'elles-mêmes ne con-* 
tribueront jamais à former et à consolider. De cette ma- 
nière, peu leur importe que les roules aient été ou noo 
coupées en profonàes ornières ; leurs roues passeront 
toujours sur le fond solide de ôès ornières sans toucher 
aux parois. Peu leur importe encore que Ton soit obligé 
de recharger continuelfement la surface des routes de 
matériaux neuÊ , si leurs roues* écax'tènt ces matériaux 
et s'ouvrent au travers de la nouvelle couche un passage 
facile. 

Ajoutons que l'on serait bien éloigné de la vérité en 
admettant, avec M. Berthault-Ducreulx (*), que la con- 
sidération delà force dé8rones,etla crainte d'écraser 1 (/s 
équipages, établigjsent des limites que les entrepreneurs 
de roulage ne peuvent dépasser, et garantissent les 
routes contre l'excès des chargemens. SSans recourir à 
l'exemple démonstratif de ce qui avait lieu avant que 
la loi p'eût prescrit Tusage des larges jantes, il suffit de 



(1) Mémoire sur la nëcessilé d'une liberté illimiiée dans Ici cbï&rgefi 
du roulage « p* 54- 
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Temarquer que Ton n altérera nullement la solidité 
d'une roue actuelle de aS centimètres de largeur , en 
faisant la jante convexe suivait une ligne courbe ou 
polygonale , ou en faisant saillir la zone du milieu de 
la roue sur les zones latérales .. àe manière à ne faire 
porter cette roue sur le terrain que par une largeur de 
5 centimètft'çs , ou même moindre encore* Et nous ne 
craignons pas d'affirmer de la manière le plus positive 
que la roue, ainsi réduite à uae po^ée de .5 centime*- 
très de largeur ,. quand même elle roulerait sur une 
surface formée d'une substance très^u^e, ne serait 
pas plus fatiguée qu'elle n aurait pu Têtre avant le chan- 
gement dont il s'agit. Il semble bizarre qu'en n'admet- 
tant point que ]a considération du degré de résistance 
des matériau:i;: des routes établisse des limites qu'il ne 
convient pas de faire dépasser aux chargeniens ,on pré* 
tende. néanmoins trouver ces limites dans la considé-- 
ration du degré de résistance du bois et du fer dont les 
roues sont construites* 

Si Ton reconnaît donc , comme nous pensons l'avoir 
établi dans cet article , d'une part , qu'une liberté illi- 
mitée accordée au roulage pourrait avoir , ou plutôt 
aurait certainement pour résultat le retour vers l'usage 
ancien des jantes étroites ; d'autre part^ que les amélio- 
rations insuffisantes obtenues dans ces derniers temps 
ont été produits sous l'influence du régime actuel, et ne 
résultent nullement d'ailleurs de découvertes nouvelles 
ou d'un progrès inattendu dans Tart d'entretenir les rou-» 
tes; on conçluera sans doute que la considération de 
ces améliorations ne donne aucune garantie contre les 
inconvéniens que la liberté illimitée dont il s'agit 
pourrait entraîner. 
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5* /'on nuit ^ux intérêts pubUcs en gênant le commerce 
par les restrictions imposées aux chargemens. 

Rappelons en premier lieu qu'il s'agit moins ici de 
s'opposera ce que le commerce transporte descharge- 
mens aussi considérables qu'il peut convenir à ses intérêts 
de le faire, que d'établir certaines sujétions relative- 
ment au nombre des roues et à la largeur des jantes sur 
lesquelles ces chargemens seront placés. La question que 
nous examinons , aussi bien que toutes celles qui tien- 
nent à l'économie sociale , paraît au premier coup 
d'oeil difficile et compliquée , ce qui tient surtout à la 
variété des intérêts diflFérens , et même opposés , qui 
doivent être pris en considération. Je crois néanmoins 
que l'on peut , par une analyse exacte , en rendre la 
solution parfaitement claire et sensible. 

Avant d'être approfondie , cette question paraît se 
présenter delà manière suivante : Les grandes entrepri- 
ses de roulage et de messageries demandent la liberté 
de prendre des jantes plus étroites ou de charger da- 
vantage sur leurs jantes actuelles , ce qui revient au 
même. C'est apparemment parce que l'expérience 
leur apprend qu'elles traiisportent alors à meilleui 
marché. Or l'intérêt de la société exigeant évidem- 
ment que les irais de transport soient réduits autant 
qu'il est possible , cet intérêt paraît être ici d'accord 
avec les réclamations des entreprises dont on vient de 
parler. Examinons maintenant si cette conclusion est 
réellement fondée. 
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Toutes les fois qu'il s'agit de l'exercice d'une indu-* 
strie , il paraît que l'on doit considérer i • l'intérêt de 
ceux par qui cette industrie est exercée ; ^^ l'intérêt 
de la partie du public k laquelle cette industrie s'a- 
dresse ; 3** l'intérêt de la société considérée en géné-r 
rai. 

I ° Quant à l'intérêt des personnes exerçant cetf^ in- 
dustrie particulière, qui consiste à transporter les voya- 
geurs et les marchandises, il -est le ilaême que pour 
toutes les autres. Elles veulent que leurs capitaux et 
leur temps soient payés au plusfa^ut prix possible, 
c'est-à-dire faire les plus grands bénéfices possibles. Le 
prix auquel le public paye les transports leur est -en 
général indifférent, Si ce prix vient à augmentet , peu 
leur importée, pourvu que leurs bénéfices demeurent 
les mêmes ou augmentent en même temps ( et c'est ce 
qui arrivera naturellement $i elles ont £siit en sorte d« 
prévenir. toute concurrence). Si le prix des tr^nfiports 
venait à diminuer , cette baisse pourrait leur inspirer 
au contraire quelque crainte , parce qu'elle tendrait à 
apporter également une diminution dans leurs béné« 
fices ; à moii^ toutefois que les- entrepreneurs n'cus^ 
sent lieu d'espérer, par suite delà dindinutton des prix, 
un plusgranddéveloppemeptd's^ires>' et un emploi . 
facile de capitau:^ plus considérables . 

a** L'intérêt dés pr(^riétaires et des négocians qui 
font transporter lejars marchandises, aussi bien que 
celui des voyageurs, est simjplemeBit que le prix des 
transports soit le moindre possible. L'indu§trife que nous 
considérons, conmie le commerce en général, a ce carac- 
tère qu elle ne produit pas d'objetsayant de là valeur. 
Elle augmente seulement , par un travail nécessaire , 



la valeur d^s obje^ déjà produits, en les transportant 
dans des lieux où ils sont dennandés à plug haut prix. 
L'éléYation du prix des transports diminue les profits 
des producteurs; elle augmente les dépenses ou diminue 
les profits des négocians f dAe augmente les dépenses 
des consommateurs. Cette industrie s'exerôe aux dépens 
de tout le monde; et c'est sans doute à cette circon- 
stance que tient Tirritation que causé généralement 
dans le public le spectacle des bénéfices exa^gérés obte^ 
nus par les grandes entrepï^ises , et des manœuvres par 
lesquelles elles s'eiSbrcent de perpétuer ces bénéfices en 
étouffant toute concurrence, 

3*" La société n est que là réunion des producteurs , 
des commerçans et des consommateurs y et par consé*- 
queut l'intérêt général ne difiière pas du leur. Il faut 
remarquer cependant que la nation payant les dépenses 
de l'entretien des routes sur les.impôts publics, il"con« 
vient d'examiner si , dans la vue de réduire autant qu'il 
est possible la partie du prix des transpoits payée im- 
médiatement par le commerce , on ne produirait pas 
une trop grande augmentation dans les dépenses d'en- 
tretien dont il j s'agit. Mais, en considérant la ques-^ 
tionsousle point de vue du progrès de la richesse 
publique^ on reconnaît^^ipsi que cela a déjà été remar-^. 
que dans un autre écrit (*) , que l'abaissement dé la par- 
tie du prix des transports payée immédiatement par le 
commerce est un objet de la plus grande importance, 
non pas tant encore par l'économie qui en résulte et qui 
tourne tout entière au profit de la société , qu'à raison 



(1) De rexécution des travaux publics , et particulièrement des con- 
cessions. Annales àê$ ponts et cliausàées, iSBs-. 
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de Finfluence qu'a cet abaissement de prix sur Téteii- 
.due du marché y et par conséquent sur le développe- 
ment de l'industrie, par l'introduction progressive de la 
division du travail et la création des procédés de fabri- 
cation étendus et écoùomiques. 

D'ailleurs , ce sera toujours ici l'intérêt spécial des 
voituriers qui effectuent les transports , et surtout l'in- 
térêt plus spécial encore des compagnies qui exploitent 
en grand ce genre d'industrie , qui parlera le plus haut, 
et qui cherchera à tout prix à mettre l'opinion publique 
de son côté. L'intérêt général est muet, on ne s'ex- 
prime peut-être que par la faible voix de quelque in- 
génieur. Cependant cet intérêt domine tous les autres; 
le devoir du gouveraement est de le connaître et de le 
protéger. 

Nous admettons donc ici que l'idée ppncipale dont 
dépend la solutiou de la question est que Ton doit clier- 
cher à favoriser autant qu'il est possible les' progrès de 
la richesse publique , i • en diminuant les dépenses 
d'entretien des routes qui se prennent sur la masse des 
impôts ; a" surtout en adoptant les mesures le plus 
propres à faire baisser le prix du transport. Et l'on ten- 
dra à satisfaire à cette dernière condition si l'on fait 
en sorte de rendre facile la concurrence des entrepre- 
neurs de transport , et que l'exercice de cette industrie 
n'exige pas l'emploi de grands capitaux. 

Nous reconnaîtrons même sur-le-champ, ainsi que 
nous avons déjà eu occasion de le faire , que la dépense 
d'entretien dès routes est peu «de chose comparative- 
ment à la partie de la dépense des transports payée im- 
médiatement par le commerce, et d'autre part , que le 
progrès de la richesse publique semble devoir être beau-i 
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coup plus favorisé par une diminution sur cette der-' 
nière dépense que par une économie effectuée sur les 
produits des impôts. D'où l'on conclut que l'intérêt ^prin- 
cipal est ici de diminuer la portion delà dépense des 
transports qui est k la charge du commerce , dût41 
même en résulter un accroissement notable dans lea 
dépenses d'entretien des routes. 

lïous n'avons jaii^ais envisagé la question autrement 
que sous ce poi^t de vue. Lorsque nous demandons que 
les chargentiens du roulage et. des. messageries soient 
réglés d'après certaines proportions relativement à la 
largeur des.jantes, c'est moins dans la vue que les routes 
puissent être facilement entretenues et perfectionnées 
avec les allocations actuelles (bien que certainement 
cette circonstance doive être prise en considération , 
puisqu'une augmentation considérable de ces alloca- 
tions n'aurait probablement, pas lieu sans difficultés ) , 
que parce que nous pensons que les règlemens dont il 
s'agit auraient pourrésultat de produire une diminution 
très-sensible dans les dépenses du transport; et, de plus, 
que la même diminution ne pourrait pas être produite 
par une augmentation considérable des dépenses d'en- 
tretien des routes, si le roulage était rendu entièrement 
libre. Il nous reste à exposer les motifs de notre opinion. 

Elle est principalenjent fondée sur cette considéra- 
tion, que la valeur du travail des chevaux formant tou- 
jours à elle seule la partie principale du prix< du trans- 
port (') ( elle en est au moins les trois quarts) , ce prix 
s'établit surtout d'après l'intensité de l'etfort de tirage 



C^) Voici les indications données par M. Schwilguc , ingénieur des 
ponts et chaussées , dans un Mémoire qui présente les notions le plus 
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nécessaire pour transporter un poids donné. Or cet ef- 
fort dépend lui^mênae de Fétat de la roate , et varie en 
raison de cet état dans des limites trës^endues. De 
pins, lorsqu'une route nteilleure donne lieu à un effort 
de tirage moindre , les voitures n^ont p^s besoin d^étre 
aussi solides et aussi lourdes.-Ëlles coûtent moins à en-^ 
tretenir , et le poids inutile transporté est alors moins 
grand. Ainsi toutes les parties de la dépense du trans-^ 
port diminuent en même temps que l'intensité de l'ef- 
fort du tirage, et la partie principale diminue dans une 



précises (pie Von ait sur Ce sujet. (Annales dés ponts et chaussées, t. 4, 

p. i4o».) 

I o Le prix du transport d'un tonneau de marchandises à une lieue 

de distance par le roulage ordinaire se compose des éléinens suivans : 

Nourriture et entretien des cl^yaux . . ; « . . of. 6S 

Chevaux de conduite *. • •. ^ o 07 

Boulier • .......; o 12 

Entretien de la voiture . '; o 06 

Chargement « déchargement* camionage* commission dn 

roulier ^ , o 09 

Total I o* 

t** Pour le roulage accéléré, le même prix se forme comme it suit : 

Chevaux et conducteur i f. 20 

Entrelien de la voiture . . . . i • * • ^ ^^ 

Cbai^eiiient, déchargement , camionage , frais de local, 
bénéfice du commissionnaire de roulage ' . . . . . o 2S 

. Total I 5o 

3" Le transport étant effectué p^r une diligence à jantes de 1 1 cen- 
timètres, pesant â vide s4oO kii. , et avec la charge permise 36^0 kil. • 
la dépense par lieue de cette diligence est évaliïée de la manière sui- 
vante : .. ' 

Chevaux . « ^ • 3f. 38 

Indemnité aux maîtres de poste. ...'...' o 69^ 

'fentretien de la voiture o 40 

Frais de local , bénéfice des entrepreneurs o Gj 

ToL^l 5 14 
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proportion plus rapide que les autres» On peut dire ^ 
par exemple, que si l'effort du tirage était réduit à moi- 
tié , il s'en faudrait peu que U dépense totale ne fût 
aussi réduite à moitié. 

D'après le rapprochement des observations et expé- 
riences connues , j'évaluais en 1 826 la valeur moyenne 
de l'effort du tirage, sur une route en empierrement, an 
douzième de la charge totale (^) , et je regarde toujours 
cette évaluation comme pouvant être justement appli- 
quée à cette époque à l'ensemble des routes de France* 
Ces routes s^étant améliorée^ généralement depuis 
quelques années , il parait que l'on aura convenable- 
ment égard à cette circonstance en réduisant l'évalua- 
tion dont il s'agit à un quinzième* Nous dirons donc 
que la valeur de l'effort du tirage est moyennement au- 
jourd'hui sur les routes de France le quinzième de la ' 
charge totale transportée ; et c^est surtout d'après cet 
élément principal que le prix moyen du transport d'un 
tonneau de marchandises par le roulage ordinaire s'est 
établi à environ un franc par lieue. 

ISfous avons dît que l'effort du tirage pouvait varier 
dans des limites très-détendues , suivant- l'état des rou- 
tes. En effet , on observe que sur un^jpjiaussée neuve 
dont les matériaux ne sont pas encore fixés, et où les 
roues pénètrent en formant de profondes ornières, cet 
effort peut dépasser le cinquième de la charge totale; 
tandis que sur utie route parfaitement consolidée , et 
dont la surlace est dure et unie , il sera réduit à la cin-^ 
quantième partie de la charge totale. Ce dernier résul- 



(1) De rÉtablifisemeat d uaeheiziiii de fer entre ParU et le Hayre.Mai 
i8a6, page 14. 
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tât est indiqué par les expériences de M. Macneill (* J', 
et nous l'avons également obtenu, à fort peu près, par 
des expériences faites sur une chaussée en cailloux: d'un 
boulevart de Paris , par un temps très-sec (*). . 

Les expériences de M. Macneill indiquent d'ailleurs 
que^ sur un payé très-bien fait, le tirage est réduit à h 
soixante^lixième partie de la charge totale. Nos pro- 
pres expériences, faites sur une chaussée en pavé d'un 
boulevart de Paris en assez bon état , ont donné des 
résultats compris entre ^ et ^ , suivant que la terre qui 
garnissait les joints des pavés avait plus ou noioins de 
consistance (*). 

D'après les expériences de M. Walker sur le tirage 
d'un chariot courant sur les lignes formées de dalles de 



(i) Voyez ci-après les résultats des expériences de M. Macneill, 
clans fappendix , article (Q). 

(2) Les expériences que nous avoïis faites en 1882, et auxquelles 
M. £' Homberg, ingénieur des ponts et chaussées, a pris une grande 
part, aTaient pour objet d'observer le tirage d*une charrette sous di- 
verses charges. La mesure du tirage était donnée, pour la plus forte 
partie , au moyenxl'un contre-poids , et pour le reste par un dynamo- 
mètre. On a employé deux charrettes , Tune de 14 et l'autre de 16 cen^ 
timètresde largeurdes jantes. Les charges ont varié depuis 1 200 jusqu'à 
loooo kil. Les che^Pi± étaient conduits au pas. On n'a opéré que par 
un teraj» très-sec sur une chaussée en caillôutis du boulevart du 
Mont-Parnasse, qui était en trè^bon état, mais avec un peu de pous- 
sière , ou légèrement arrosée. Le tirage a paru sensiblement proportion- 
nel à la charge^ ou du moins les différences ne pouvaient être distin- 
guées, étant au-dessous de l'incertitude que présentaient les résultai» 
des expériences. La valeur moyenne a été environ 1/46 delà charge et 
les résultats extrêmes 1/44 et ï;S2. 

(3) Les observations qui ont été faites s\ir une chaussée pavée , et 
dans lesquelles les charges ont varié comme il est dit dans la note pré- 
cédente , ont également indiqué un tirage sensiblement proportionnel 
aux ehargemens. Le résultat moyen est environ i;53.r Le payé était en 
j)artie recouvert de terre séché ou de poussière. 
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granit qui ont été établies dn 1 829 sur la portion de 
route dite commercial roadj conduisant de Londres 
^xi:s. docks des Indes occidentales et orientales, la résis- 
tance était réduite à 77; de la charge , c*est^à-dire à peu 
près la même que sur les chemins de fer le mieux 
construits (»). 

L^importance de ces résultats^ qui malheureusement 
semblent être peu connus , mais qu il est impossible de 
contester, et que des -expériences récentes très-nom- 
breuses confirment d'ailleurs , est bien sensible. On en 
conclut, en effet, que l'effort moyen du tirage sur les 
routes de France est encore plus que triple de ce qu'il 
serait, si la surface des chaussées en empierrement était 
toujours aussi nnie et aussi dure qu'elle peut l'être d'au- 
près la nature de ce mode de construction* 

Sans doute il est difficile Jespérer de perfectionner 
jamais la construction des routes en empierrement au 
point que leur surface soit toute Tannée dans l'état con- 
venable pour j^éduire l'effort du tirage au j- de la charge. 
Mais la différence est si grande entre 77 et ~ , qu'il y a 
évidemment ici la présomption le mieux fondée que 
Ton pourrait obtenir une très-forte diminution dans la 
valeur moyenne actuelle du tirage. 

Les résultats dont il s'agit donnent lieu à une autre 
remarque importante , c'est que l'emploi du pavé, par 
lequel on est bien plus assuré d'obtenir pour la route 
un état constant et peu dépendant des changemens de 
saison, diminuera lé tirage dans une proportion encore 
plus grande que ne le ferait le plus grand perfectionne-' 
ment qu'il soit possible d'apporter à une route en em- 



Q) Vojez ci-dessous l'app€jidix« article (K), 



113 -~ 

pierrement. Nous reviendrons plus loin sur cette der- 
nière remarque. 

Nous concluons de ce qui précède que Tétat de la 
surface de nos routes est encore généralement fort éloi- 
gné du point de perfection indiqué par des expériences 
incontestables ; qu'il convient de chercher à s'appro- 
cher de ce terme y et qu'il y a ici une présomption 
fondée d'obtenir une diminution considérable dam 
la partie principale de la dépense des transports. 

Cette amélioration de l'état de la surface des routes 
dépend de deux élémens, i"" Tintelligence et les 
soins apportés à la conduite des travaux d'entretien , 
la grandeur des sommes qui leur sont affectées ; n"* la 
nature des chargemens du roulage, et leur proportion 
à la largeur des jantes. Or une certaine proportion 
entre la largeur des jantes et les chargemens permet- 
tra de perfectionner les routes autant qu'il est à dési- 
rer ; une proportion différente apportera à ce perfec- 
tionnement un obstacle tûut-à-fait insurmontable , 
même en supposant des dépenses illimitées. 

C'est ce dont on se convainc facilement , en revenant 
aux notions présentées dans l'article précédent. L'état 
de perfection de la surface d'une route consiste dans 
un certain état d'agglomération et d'adhérence des 
matériaux qui , comprimés , mais non encore écrasés 
par les roues , forment un seul corps et ne prennent 
point de mouvement lors du passage des voitures. Or 
si une jante étroite disjoint et diplace continuellement 
les morceaux de pierres , jamais elles ne pourront 
adhérer et faire corps. C'est en vain que l'on rabattra 
sans cesse l'ornière qui se forme , ou que l'on rappor- 
tera continuellement de la pierre neuve : on n'obtien- 



— ii3i — 

dra point la çQnsolidatioB désirée. De même si une 
jaate large , mai^ trèsrpess^iment chargée , écrase 
rapidement \^ pjerrea au lieu de les consolider , et 
oblige ^ les remplace? continuelleinent , les roues pas- 
seront toujours çur des matériaux peufs , circonstance 
qui donne lieu à un accroissement énorme du tirage. 

Qii yoit doue qu'il résulte ici de la nature de la 
c)]K>9e, indépendai^nmept de toute considération relative 
k la gir^od^ur des dépense» possibles, la nécessité de 
régler les cli8rgeinei¥f , si Vqq veut; obtenir pour les 
routes le* perfeetionuemens proprés à diminuer l'in- 
teu^ité inoyenne de l'effort du tirage, et par suite 
ÏSk dépensas de» tranj^rts. Il faut reconnaître que, 
quQlqu<^ dépeas^ qm Ton fasse » U est iîppossible de 
former ave<(5 des^ morceaui: de pierre une chaussée pré- 
sentant pend^i^t U p1u£^ grande partie de Tannée une 
aurface unie et dure , si l'on prétend faire passer sur 
cette chaussée des i^uea dont la charge sur chaque 
centimètre de ]d largew des jantes dépassera une cer- 
taine limite. Or l'intérêt publie exigeant Texiatence 
de cette surface unie et dui^e^ puisque c'est en, la for- 
mant que Ton réduira U dépense des transports, on 
doit conclure que cet intérêt exige égalenient que les 
chargemens du rQulage soient limités. 

C'est ici lé lieu de revenir sur ,une considération 
importante, qui se présente naturellement k l'esprit 
lorsque les effetd dea dispositions nouvelles que nous 
désirons voir adopter sont espminés sous le point de 
vue de l'intérêt du commea^ee. Il senible que l'on se 
contredise eu affirmant d'une part, comme nous l'a- 
vons fait dans l'article précédent, que les yoituriers 

8 
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teudent toujours à prendre des jantes de plus en plus 
étroites, et d'autre part, que l'emploi des larges jantes 
aurait pour résultat la diminution des frais du trans- 
poit. Mais cette contradiction apparente se résout bien 
facilement lorsqu'on revient sur les notions qui ont 
été présentées. En effet il est bien vrai que sur une 
route mauvaise y c'est-à-dire coupée en ornières, cou- 
verte de pierres éparses ou non liées entre elles, dont 
la surface est inégale et présente un grand np^ibre de 
parties saillantes , la jante étroite doit passer plus fa^ 
cilement que la jante large. Lorsqu'il y a des ornières 
surtout , ce qui était il y a peu d'années l'état le plus 
ordinaire de nos routes, il n'est nullement douteux 
qu'une roue«rencontrera d'autant moins de résistance 
qu'elle sera plus étroite par rapport à celles qui l'ont 
précédée. Ainsi les jantes étroites pesamment chargées 
donnent lieu presque nécessairement à la formation 
des ornières, et l'existence des ornières fait naître un 
grand intérêt pour chacun à employer des jantes plus 
étroites que les autres* Mais sur une route dont la 
surface est consolidée et unie, c'est-à-dire qui est par- 
venue à l'état où sont généralement les routes an- 
glaises, et dont les nôtres commencent à s'approcher; 
état qui , suivant nous, n a pu s'établir qu'autant que 
l'usage des larges jantes peu chargées a été prescrit, 
l'inconvénient qu'une jante plus large présente dans 
les cas ordinaires disparaît entièrement. Des expé- 
riences spéciales montrent qu'alors Teffort du tirage 
est sensiblement proportionnel au poids transporté, 
quelle que soit la largeur de la jante. Et même s'il 
y a quelque différence, comme il y en a eftectivement 
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lorsque l'on sort de certaines limites, cette différence 
est alors en faveur de la jante le plus large. On con- 
çoit en effet qu'une partie de la résistance provient 
du degré de pénétration de la roue dans la partie su- 
périeure de la chaussée , péîiétration qui est d'autant 
plus grande, que la surface sur laquelle porte la charge 
est plus étroite. Ainsi, par Feffet dû bon état des routes 
auquel il s'agit d'arriver, et que des prescriptions 
légales convenables feraierit sans doute atteindre , 
i*rîntensité du tirage, qui est l'élément principal du 
prix du transport, serait considérablement diminuée; 
3* les préjugés contre les jantes larges disparaîtraient 
entièrement, ou du moins s'ils subsistaient encore 
quelque temps , comme on le voit en Angleterre, ce 
serait sans véritable fondement. 

Remarquons d'ailleurs ( et l'on ne saurait trop reve- 
nir sur ce point) que les voituriers, et surtout les gran- 
des entreprises , ont bien intérêt , après qu'un certain 
prix courant s'est établi en raison de l'état des routes et 
de la demande des transports , à diminuer la dépense 
de chaque voyage, afin d'augmenter leurs bénéfices. 
Mais ils n'en ont aucun à contribuer , par le choix 
de leurs procédés , à produire avec le temps dans l'état 
des routes une amélioration qui ferait baisser le prix 
moyen du transport en facilitant la concurrence. Les 
grandes entreprises, qui exploitent ce genre d'indu- 
strie avec des capitaux considérables , ont plutôt un in- 
térêt contraire : car plus la route est mauvaise, plus elle 
exige des chevaux puissans , des équipages solides con- 
struits avec recherche, et donnant lieu à de grandes avan- 
ces de fonds, ce qui tend à rendre plus difficile la concur- 
rence des petits voituriers, et à mettre le commerce à la 

8. 
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m^HV^Wo dVïmetti^ queles entrepreneurs de roal^ 

s^K..v.-.K^r;^ ft^ii^ bais«r le prix des tran^rts^t 
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il teraientd'eux-méniesàfaire gpoatanément cette dimi- 
E£ ûutioû. Car cela exigémitim concert qui est impossible, 
m puisque Ceux qui dittiinuCFâicnt leut^ charges ou qui 
if élargiraiem leurs jant«, seraient les dupes de ceux qui 
<îônserverâient leurs habitpdes actuelles. Il est néces- 
saire que l'action de la loi întervieûne pour établir le 
concert dont on vient de parler, et sans lequel le but 
que rott a en vue ne peut être atteint. 

En faisant remarquer d'ailleurs que les intérêts des 
entrepreneurs de transport sont tout-à-feit distincts de 
l'intérêt général , on ne prétend point en conclure que 
cette industrie n-é nàéritfepas, comme toutes les au*- 
tres , la protection et la bienveillance de ï'autoritè pu- 
blique. Maisnous croyons qu^dile ne doit point être favo- 
risée aux dépens des autres , ce qui aurait lieu si, sur 
sa demande, Où maintenait pour augmenter ses béné- 
fices des dispositions nuisibles à l'intérêt général. En- 
core si ces dispôsitioifô n'avaient pour résultat que de 
donner aux entrepreneurs de roulage ce que l'on ôterait 
aux négociant proprement dits , ou au:t producteurs et 
^ux consommateurs , comme il ne s'agirait alors que 
d'une distribution différente de la richesse, "nom n'ior 
sisterions pasautantsur les inconvéniensquecela nous pa- 
raîtrait présenter. Maïs il importe beaucoup dû remar- 
quer que tout accroissement dans les prix du transport 
atteint la richesse publique dans sa source , ou présente 
à ses progrès le plus grand obstacle , tandis qu'une di- 
minution de cespnx est au contraire la cause la plus 
active des accroissemens qu'elle peut recevoir» On sait 
assez en effet que ces accroissemens résultent principa- 
lement de l'usage , de plus en plus étendu , des forcCwS 
naturelles , et de l'introduction progressive de la divi^ 
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sion du travail dans les arts utiles; circonstances qui 
dépendent elles-mêmes des facilités qu*an vaste mar- 
ché procure pour fabriquer en grand tous les objets de 
consommation. Ainsi en s*obstinant à empêcher Fadop- 
tion des mesures qui auraient pour résultat assuré une 
amélioration notable de l'état des routes , et une dimi- 
nution correspondante dans les prix du transport , les 
grandes entreprises exercent sur le pays une véritable 
oppression ; elles retardent par un puissant obstacle le 
développement de la prospérité publique ^ dévelo|^>e- 
ment auquel les forces naturelles de la société tendent 
toujours, mais qui devient plus rapide si, comme elle 
en a ]e devoir, l'administration publiqiie facilite leur 
action , et fait avec discernement la part des intérêts 
opposés. 

Nous devons encore, avant de terminer cet article, 
examiner une assertion qui a été reproduite par plu- 
sieurs personnes, et qui consiste en ce que, en obli- 
geant le 'commerce 'à diviser, les chargemens, ou à 
employer des jantes plus larges pour porter une chaîne 
utile donnée, on produirait une augmentation dans le 
poids propre des voitures comparé au poids de la 
charge utile qu'elles transportent; en sorte que le poids 
i nutàe transporté deviendrait plus considérable. 

En premier lieu, à l'égard* de la division des cb^- 
gemêns, nous remarquerons qu'il est loin d'être 
prouvé, parles faits que l'on observe aujourd'hui, 
qu'en- portant de plus grandes charges on puisse 
employer , par cette seule circonstance , des voitures 
plus légères relativement à la charge portée. A la 
vérité, M. Schwilgué , ingénieur des ponts et chaus- 
sées, dans un travail que nouîs avons eu déjà l'occa- 
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sion de citer plusieurs fcâs, a présenté les nombres 
suiyans C) 9 



dbsighàtion 


poi^t antoritét 


POIDS 


BAPFOliT 


des Toitures. 


potirl^élé^ 

j «Compris 

la toléraiiee. 


d«s voitures 
▼ides. 


du poids des voitures 

vides 

au poids total 


CMAABETES 


Lilosr. 


kilogr. 


• 


âjanlMdt S eent. 


fSoo 


5oû 


0,33 


II 


tooo 


900 


o,3i 


14 


4S00 


ISOO 


0,28 


II 


6000 


iSoo 


0,25 


8400 


2200 


0,26 


CH tilOTS 


. 


• _ 




à UB oherd , 


i35o 


35o 


, 0,26 


àjantesdcllcent. 


43oo 


i5oo 


^ 6,35 


i4 


6000 


1000 


0,33 


"7 


S400 


2600 


o,3o 


S3 


99^0 


3400 


0,34 



I 

qui semblent indiquer que^ d'après les habitudes actuel- 
les dés constructeurs , lé poids de la voiture diminue 
relativement à la charge y à mesure que cette charge 
est plus grande. Mais il faut bien faire attention que 
ce résultat provient principalement ici de ce qu^ l'on 
a pris pour Téxpression des diverses chaires les poids 
autorisés par le tarif en vigueur, qui, comme nous l'a- 
vons remarqué, favorise beaucoup les charrettes à jantes 
de 1 7 . et de 26 centimètres. Or les voitures ne sont pas 
uniquement construites dans la vue de leur faire por- 
ter exactement les poids fixes par ce tarif, parce qu'elles 
peuvent être employées dans diverses circonstances où 



{}) Anpalesdes poals et cbau^sées, lome IV, p. 204. 
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elles ne sont pas dans le cas aêtre ^rifiéës aux ponts k 
bascule, et parce que les voituriers sont souvent eti sut^ 
charge. D'ailleurs il est fort vraisemblable que Ton 
donne toujours aux voitures à jantes de 1 1 et de 14 
centimètres un excès de tolidité rektivement à leur 
cbarge légale , afin que le ptopriëtaii*e ait la faculté , 
lorsqu'il n'est pas exposé à être pesé , d'atteler un che- 
val ou deux chevaux de plus , et d'augmenter sa charge 
en conséquence. Enfin nous îajouterons qtté les pre- 
mières charrettes à jantes de 8 centimètres , dites ma- 
ringottes, sont regardées dans le tableau |)récédent 
comme ayant un poids' total de 1 5od kîl. Or^ on sait 
que ces voitures, dont la loi n à pas fixélechaitgetûentj 
et que Ton n'eât point autorisé à vérifier, portent très- 
souvent 2000 à :i5oo kil., et dépassent mêtne assez 
fréquemment 3ooo kil. En évaluant seulement leur 
poids total à 2000 kil. au lieu de i5oo kil., et l'on sera 
sans doute plus près de la vérité , elles ne pèseront pas 
plus, relativement au chargement, q\ie les charrettes k 
jantes de 1 7 centimètres. 

On peut faire des remarques analogues relativement 
aux chariots. Les chariots comtois , aussi bien que les 
maringottes , c'est-à-dire les voitiïres auxquelles il est 
établi que l'on n'attellera jamais qu*un cheval, sont les 
plus légères de toutes relativement au poids utile 
qu'elles transportent. 

Répétons d'ailleurs que les règlemens quHl s'agit de 
mettre en usage n'ont pas pour objet d'obliger le rou- 
lage à diviser les chargemiens beaucoup plus qu'il ne le 
fait aujourd'hui, mais seulement de lui faire adopter 
des jantes plus larges. 

A l'égard maintenant de cette augmentatitMa dans 
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èsL laf^eur àeà jantes, on ne doit point penser non plus 
Tju'elle entraîne réellement , même en faiscint abstJ^ac-- 
tioo des perfectionnem^dns qui auraient lieu dans Tétat 
defe Tùutes et qui peranettraient sans doute de &irê les 
voitures moins massives^ une augmentation de poids qui 
mérite d'être prise en considération. 

XJûe roue ayant aujourd'hui^ et detant toujours 

<K>iiaerTer le degré de tolidité nécessaire pour suppor- 

êer une charge utile donnée > oci ne 3erà nullcaïiént 

obligé^ pour augmenter la lai^ur de la jante d'un 

quarts ou ^u plus d'ub tiers en sai> de feire oettè iHMie 

plus lôiinl« , puîsqu W peut ôt9r sur l'épaisBeur dé la 

Jàcite, et surtout de la hande to fer^ ^ee qu'on ajoute 

à sa largeur, sans l'affaiblir sensiUement% Et Ton peut 

stS&roÈker au moins que si la nouvelle roue devait , à 

solidité égale^ être un peu pluâ louMe que l'ancienne 

(ce qui est douteux )9 la différence serait très-faible et 

pourrait être enttèrem«at négligée. Gonsidérolis > par 

exeinple^ les tjiarreltes à jantes àe%^ oentiiuètres ^ qui 

sont les voitures pour lesquelles Ids nouveaux règles 

mens que nous proposons entralneinai«nt les diangi^^ 

mens le plus sensibles. D'après les détails donnés pat 

M. Schvsrilgaé Ç)y les jantes des deux roues pèsent 

6âo kil«, dont ih)o pour le bois^ et 4^0 pour k bande 

en fer. La charge totale permise à ces charrettes eti été 

est aujourd'hui de 58oo kiL; «t si, conune la comtois^ 

sion le propose, les chargemens d'été étaient réa^és ^ 

raison de 3 20 kiL par centimètre de largeur des jantes^ 

il en résisterait l'obligation de prendre , pour porter la 

dhai^e totale de 56oo kiL, des jantes de :i3 7 centi* 

(1) AnBaIe$ àes ponts et chaussées, tome IV , p. 200. 
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mètres. D'après cela, ai, en augmentant la lai^nr des 
jantes dans le rapport de 1 7 à ^3 7 , on n'en diminuait 
pas Féppaisseur, leur poids de 620 kil. se trouverait 
porté à 857 kil., c'est-à-dire augmenté de :à3'j kil. 
Mais comme on peut diminuer aisément d'un cin- 
quième, et même d'un quart, l'épaisseur du bois, et 
surtout du fer de la jante ainsi élargie, c'est-à-dire 
oter 171 kil ou 2 14 kil., il ne resterait qu'une augmen- 
tation de 66 kil. ou de 23 kil. , qu'il paraîtra bien 
facile de faire entièrement disparaître en perfection^ 
nant la disposition des roues et du reste de l'équipage, 
si l'on remarque que cet équipage est aujourd'hui fa- 
briqué d'une manière fort grossière, et que son poids 
total s'élève à i5oo kil. 

En résumant les notions qui viennent d'être expo- 
sées, on est conduit à conclure nécessairement c[ue 
l'emploi des larges jantes, et la fixation d^une certaine 
proportion entre les chargemens et la laideur des 
jantes, sont nécessaires pour permettre aux routes de se 
constituer p^endant la plus grande partie du temps 
dans l'état d'uni et de dureté qui donnerait lieu à un 
faible tirage; qu'en s'efforçant de les améliorer dans 
cette vue on peut espérer des réductions fort sensibles 
dans les dépenses actuelles des transports, réductions 
dont l'influence sur les progrès de la richesse publique 
est très-imporfainte;- que ces améliorations ne se pro- 
duiraient pas spontanément , et doivent être amenées 
par des dispositions légales ; enfin que ces dispositions 
nouvelles n'entraîneront nullement une augmentation 
dans le poids actuel des voitures. D'où il suit que, bien 
loin de nuire aux intérêts publics , elles doivent au 
contraire favoriser puissamment le développement de 
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Tun des principaux élémens du jurogrès de la ri- 
chesse. 

Ajoutons qu'au fond elles ne nuisent nullement non 
plus à ceux des intérêts particuliers des entrepreneurs 
de roulage et de messageries ^ qu'il convient au gouver- 
nement de reconnaître et de protéger ( pourvu qu'on 
leur laisse le temps d'user les roues actuelles). Mais 
j'avoue qu'elles tendent à délivrer l'industrie du trans- 
port par messageries du monopole sous lequel elle est 
depuis long-temps opprimée. 
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Comment on peut reconnaître si une roue est trop char^ 
gée ou non , et établir une proportion cony^enable 
entre lés largeurs des jantes et les chargemens. 



Les notions qui ont été présentées sur cette question 
par diverses personnes , et qui étaient principalement 
fondées sur la considération du degré de résistance des 
matériaux, déterminé par des expériences spéciales 
faites en écrasant de petits cubes de pierre serrés 
entre deux plans parallèles, n'ont pas paru générale- 
ment convaincantes; soit parce que les pierres dont 
le» chaussées des routes sont formées ne se trouvent 
point sollicitées par l'action des roues de la même 
manière que dans les expériences dont il s'agit; soit 
parce qu'il semblait que l'on pouvait remédier com- 
plètement à une destruction plus rapide des maté- 
riaux par une augmentation convenable dans les dé- 
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penses cTentretien des routes ^ augm^titâtion 4}Ue Yon 
trouvait moins fâcheuse qu'une gêne quelconque ap^ 
portée à une industrie ausâ importante qu« celle des 
trasâports. 

n parait effisctivelilent que la recherche de la pro^ 
portion cosiTenable entre les largetti'S dts jantes et les 
chargeméu doit reposer sur d'autusÉ considérations, et 
aurtout sur la considération qui a été présentée dans 
rartick précédent, c^est^ànitre sur le gmnd intérêt qu*a 
le pays à ce que Tintensité du tirage, etpateonséqu^t 
la dépense des transports, soit diminuée autant qu'il est 
possible. 

Nous avons dit ci-dessûS que les matériaux d'une 
chaussée, par l'effet du passage des roues médiocrement 
chargées, et quand on avait le soin de prévenir dans 
les premiers momens la formation des ornièrçs , s^ag- 
glomeraient, cessaient de se mouvoir les uns par rap- 
port aux autres , contractaient un certain degré d'adhé- 
rence , et formaient un seul corps. Dans cet état la 
route est à son point de perfection. Tant qu'il subsiste, 
cette route ne s'altère qu'en s'usant à la surface , et elle 
donne lieu au moindre tirage qu4i est possible- Suppo- 
sons que l'on fasse passer alors un très-^grand nombre 
de fois \ à peu près dans la même trace, une roue char- 
gée à un cettain d^gré , avec l'intention de reconnaître 
«i cette roue est trop chargée ou non. Nous dirons que 
la i^oue n'est pas tt^op chargée si , à mesure qu'elle re- 
passe un plus grand nombre de fois, on voit l'intensité 
du tirage diminuer progressivement ( ce qui arriverait 
si la route n'était pas d'abord entièrement consolidée), 
dwneurer constante , ou n'augmenter que très-lente- 
ment, et par le seul effet de la poussière ou de la boue 
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qui se forment* Nous dirons au contraire que la roue 
est ti-op chargée si l'on voit Tintensité du tirage aug^* 
menter progressivement dans une proportion rapide k 
mesure quecette roue repasse un plus grand nombre de 
fois y circonstance qui sera géxiéralement accompagnée 
de la désagrégation des matériaux de la cliaussée, et 
d'une destruction tellement prompte de ces matériaux 
(surtout quand il s'agit des pierres calcaires tendres ) , 
qu'il en résulte la nécessité de faire des réparations coin* 
tînuelles , par l'effet desquelles le passage des voitures 
est reiidu très-pénible. 

Le bon état d'une route, et la juste proportion de» 
chargeuQiens k la largeur des jantes, deviennent encore 
manifestes lorsque l'on observe que l'intensité du ti-* 
rage demeure sensiblement propOJ^tîonnelle au poid^ 
dont la roue est chargée; et au contraire on est averti 
que les charges sont trop grandes lorsqu'elles détermi- 
nent un tirage qui crott plus rapidepuent que les chargea 
elles-mêmes. Par exemple, admettons que sur une route 
en bon état on charge d'abord une roue à raison de. 
5o kil. y puis à raisoa de do kil, par centimètre de lavw 
geur de la jante , et que Ton observe dans les deux cas 
le tirage moyen en faisant repasser la roue un grand 
nombre de fois. On trouvera que les valeurs respectives 
du tirage seront à fort peu près entre elles dans le rap-^ 
port des pombre^ 5 et 8« Mais si la charge de la même 
roue est portée à i5o kil, par centimètre de largeur de 
la jante, on trouvera , pourvu qu'on la fasse toujours 
passer un grand nombre de fois ( cent ou deux cents 
fois ) , que la valeur moyenne du tirage sera beaucoup 
plus que triple de celle qui avait lieu lorsque la roue 
n'était chargée que de 5o kil. par centimètre de largeur 



de la jante. Et si Ton revient ensuite à cette dernière 
charge , la route , qui avait été désagrégée et altérée 
par une chaîne trop forte , présentera dans le premier i 
moment un plus grand tirage qu'on ne l'avait observé 
en commençant Texpérience; mais cette route se con- 
solidera de nouveau peu à peu sous l'influence d'une 
charge faible , et se retrouvera bientôt dans l'état où 
elle était d'abord , et qui était le plus favorable à l'in- 
térêt du commerce. 

Les notions que nous présentons ici ne consistent pas 
dans de simples conjectures : elleç sont fondées sur des 
observations spéciales (^), dont nous ne voulons point 
anticiper la publication prochaine, mais qui donnent à 
ces notions toute la consistance et la certitude qui 
peuvent être désirées. 

On voit donc qu'il ejdste des procédés directs , pris 
dans la considération essentielle de l'intérêt public im- 
portant auquel il s'agit ici de satisfaire , pour distinguer 
la proportion convenable des chargemens aux largeurs 
des jantes. Ces procédés ne peuvent consister que dans 
la mesure exacte de l'intensité moyenne du tirage auquel 
^ donne lieu une roue qui repasse un très-grand nombre 
de fois à peu près sur la même trace. La simple obser- 
vation de la trace que laisse une roue sur la route n est 
nullement propre à fixer les idées , ni ménîe à rien ap- 
prendre sur ce sujet de véritablement utile. Car cette 
trace , dont on ne peut d'ailleurs mesurer la profon- 



(1) Les expériences dont il est ici question et que nous ayons déjà 
citées,, ont été ordonnées par M. le directeur général des ponts et 
chaussées et des mines, et faites sous la direction de ;1 a* commission 
nommée le 3r juillet i83i , dont il a été fait mention ci-dessus, p.ii} 
parles soins du secrétaire de cette commission. 
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deur avec l'exactitude nécessaire , indique tout au plus 
l'effet de la roue sur la surface de la chaussée : elle ne 
fait point connaître ce qui se passe dans l'intérieur de 
cette chaussée, où il se produit cependant ( comme on 
Ta observé ) d'autres effets qui méritent bien d'être pris 
en considération. Ainsi elle ne nous instruit pa^ noiême 
sur le degré de destruction des matériaux , qui est un 
objet d'un intérêt secondaire ; et surtout elle ne nous 
apprend rien relativement à l'intensité du tirage des 
chevaux, qui est l'objet sur lequel porte daos cette ques* 
tion l'intérêt principal. 

Il reste à énoncer quelle limite les expériences dont 
on vient de parler indiquent pour la charge sur le cen- 
timètre de largeur des jantes qu'il ne convient pas de 
dépasser. Malheureusement ces expériences confirment 
pleinement les notions que s'étaient formées, d'après 
l'observation des faits généraux , les commissions d'in- 
génieurs qui ont été réunies en i8i4 et 1828, et qui 
avaient conduit particulièrement la dernière à deman- 
der que les cbargemens du roulage fussent moindres 
que 100 kil. par centimètre de largeur des jantes. 

La commission nommée en i832 adoptait la même 
opinion , qui résultait assez évidemment de l'état d'im- 
perfection dans laquelle nos routes demeurent sous l'in- 
fluence du roulage actuel. Cependant l'enquête qui a 
été faite sur le projet de loi contenu dans la circulaire 
du directeur général des ponts et chaussées du 5 no- 
vembre 1829, ayant indiqué, comme nous l'avons déjà 
dit , que le commerce supporterait difficilement une 
aussi grande réduction, cette commission» a proposé 
d'adopter, quant à présent, le tarif inséré ci-dessus , 
page 3o , et qui a paru à l'abri de toute objection fon- 
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dée de la part des entre|H*ises de roulage et de messa- 
geriesw Mais il est aujourd'hui prouvé , par des observa- 
tioDS directes et certaines , que les termes de ce tarif 
sont trop élevés , et qu'il aurait Êillu abaisser le cbai^e- 
ment d'été du roulage à i ôo kîl. par centimètre de lar- 
geur do, la jànte , et peut-être même à 90 kil. y en se 
rapproebaut des termes établis parles lois anglaises, et 
^ conformant aux indications données par M. MacneïUy 
celui de tous les ingénieurs anglais qui , par ses nom- 
breuses expériences $ur le tirage , parah avoir acquis 
sur cette matière lès notions le plus positives et le 
plus certaines (^)» 

Cependant la cbambre des pairs et la commission 
de la cbambre des députés ont encore dépassé sensi- 
blement les termes du tarif dont il s'agît. Le manque 
de précision des notions établies jusqu'ici sur cette ma- 
tière a pu contribuer à ce résultat , et permettre peut- 
être de céder jusqu'à un certain point aux sollicitations 
de l'intérêt particulier des grandes entreprises. Le ca- 
ractère de l'esprit de spéculation n'est pas assQZ connu 
en France, On ne considère pas assez combien il est 
possible que les associations de ce genre, dans Tunique 
vue d'accroître leurs bénéfices , demandent les mesures 
le plus pernicieuses et le plus contraires aux intérêts 
généraux. Les considérations présentées dans cet écrit 
contribueront peut-être à fait'e distinguer nettement 
en quoi consiste ici l'intérêt public , et quelles détermi- 
nations lui peuvent être favorables ou contraires. 



(0 VojÇZ ci-4e«&U9 , |i#g9 75 , et Tappendix, articleA (B), (|i) ot (Q). 
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X. 



Résumé, Considérations générales sur rétablissement 

des grandes routes^ 

• " ' ' 
iNous rassembleroas succmctement les notions prinr 

cip^les qui.ont.été pri^ntées dans les articles précé- 

dens , avec l'intention et la ferme espérance de faire 

xuilti^e dans Te^pyrit da lecteur (non prévenu et.exejaipt 

cTintérét personnel) la .conviction qui nous inspirait 

nous-méme. 

Xildée fondamentale , et sans laquelle cet écrit n au<- 
rait^ aucune base, est la supposition que l'on ne consi- 
dère pas aujourd'hui les routes comme étant parvenuas 
à un assez haut degré de perfection, et que Ton veut 
.prendre des mesures spéciales , et décisives pour les 
améliorer davantage. G^est là une question d'adn^inis- 
tratjion publique, que nous supposons avoir été déci- 
dée par le gouVernennent. " 

Mais quant à cette question, méme.^ les considéra- 
tions présentées dans les articles VIII et IX semblent' 
bien propres à l'éclairer et à fen assurer la solution. 

Si l'on veut donc prendre des mesures spéciales pour 
assurer le perfectionnement des routes^ et si l'on ne s'en 
repose pas sur ce .point au progrès naturel des pro- 
cédés employés pour les travaux d'entretien , il est né- 
cessaire d'obliger le roulage à diminuer les chargemens 
qu'il emploie aujourd'hui , ou plutôt de l'obliger à 
mettre les mêmes chargemens sur deis jantes. plus 
larges. 

Mais cette gêne imposée aux voituriers , dont cha- 
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cuu est intéressé ^ tant que les routes ne sont pasparr^ 
faitement bonnes, à prendre des jantes plus étroites 
que les autres, donne lieu à des réclamations. Les 
grandes entreprises de messageries surtout annoncent, 
par des écrits' rendus puBlicsy qu'elles entendent aug-^ 
menter leurs ehai^emens jusqu'à des termes qui dé^ 
passent de beaucoup ceux que la loi subsistante leur 
accorde, et ces entreprises n'as8igaefi^*méma fKiSiâe , 
limites auxquelles elles comptent s^ànrétèr. 

Nous examinons les moti& dont ces rédlamàëoB» 
sont appuyées» Nous montrons que les amiélioratioiis 
dont on ^ parlé ne présentent pas ^ à beaucoup près , 
les résultats qui ont été annoncés : qu'elles ont eu fiea 
li'ailleurs dans Tintérèt dé9 entreprises, et ne donnent 
point le droit de s'opposer , pour s'assura de noq,Teaiix | 
bénéfices ,^ aux mesures qu'exigent les intérêcs géné- 
raux, ïf ous . in^tons sur l'inconvénient de la réor 
nion forcée , dans la même voiture , des voyageurs 
avec une masse énorme de marchandises , dispositios 
qui s'opposera , tant qu'on la laissera subsister, à ce que 
Ton voyage en France avec la même sûreté et la même 
rapidité qu en Angleterre. 

Nous mettons en évidence le peu de fondement des 
raisonnemeus par lesquels on a prétendu prouver qu'une 
voiture conduite au trot ne dégradait pas plus ,Ia route 
qu'une voiture également pesante conduite au pas; 
et surtoi^ nous établissons que le témoi^age de Fin- 
génieur anglais , M. M acneill , sur lequel on appuyait 
cette assertion , lui est directement contraire. On re- 
marquera que nous citons toujours les textes officiels , 
et que la plupart du temps nous en donnons la traduc- 
tion littérale , ou un extrait assez étendu pour que le 



J 



— i3i — 

4 

lecteur puisse former 4ai*niéaie son opinion ^ en rap- 
portant ayec le même soin les témoignages conformes 
aux notions que nous ayons nous -même adoptées 
après un long examen» et cewf. qui s*eii écartent à 
quelques égards. 

]N[ous présentons un exposé suffisamment étendu de 
la législation anglaise actuelle , lelative au roulage. Cette 
législation ne devrait pas être invoquée en France, parce 
qu elle est fondée sur un système qui n'existe pas chez 
nous , savoir, sur les péages établis sur toutes les grandes 
routes. On reconiiatt toutefois que Tesprit qui la di- 
rige, surtout dans les actes légaux le plus récens et 
qui ont le. plus d'autorité , est de chercher à préserver 
la route contre Faction destructive des dbargemens pom 
tés sur des jantes trop étroites* Cette préservation s'opère 
ou par le pesage des voitures atix ponts à bascule , au 
moyen des amendes itnposéesauxsurdiarges; ou , quand 
il n y a pas de ponts à bascule , comme .dans le voisi- 
nage de Londres, par un péage plus fort demandé aux 
Toitures dont les jantes sont plus étroites. 

Mais nous remarquons surtout combien on s'écarte 
de la raison et de la vérité lorsqu'on prétend s'appuyer 
sur l'exemple de l'Angleterre pour justifier les dbarge- 
mens énormes du roulage et des messageries qui ont 
lieu aujourd'hui en France , et que l'on voudrait aug- 
menter encore. Cette étrange prétention est repoussée 
par l'autorité de toutes les personnes dont l'opinion 
{>ettt être invoquée en Angleterre , surtout de celles 
qui ont fait une étude approfondie et spéciale de cette 
matière ; par l'esprit et la lettre de la législation an- 
glaise actuelle ; enfin par le fait des habitudes actuelles 
du roulage et des messageries , puisque les poids du 

9- 



roulage ne sont guères en Angleterre que la itioitïé der 
ce qu'ils sont en France , et que la charge moyenne des 
diligences anglaises est de ^Sookil. , tandis qu^elk s*é^ 
lève en France par les surcharges jusqu'à 6 ou 7 mille 
kilogrammes. Que les messageries adoptent en France 
les usages existans généralement en Angleterre , et les 
restrictions que nous demandons n^auront plus d'objet. 
A l'égard desperfectionnemeûS obtenus dans ces der- 
, niers temps sur les routes de France , et de l'argument 
que l'on en tire contre les restrictions imposées au rou- 
lage et aux messageries, nous cherchons à montrer 
d'une manière précise en quoi consistent ces perfec- 
tionnemtçns , qui , s'ils ont fait disparaître en partie les 
trous et les ornières profondes que présentaient nos 
routes, n'en ont point encore amené la surface au degré 
d'uni et de dureté quel'on peut obtenir avec des charges 
plus modé)[^es , et qui rendrait le tirage aussi facile 
qu'il est à désirer. Nous reiilarquons que ces perfection- 
nemens ont d'ailleurs été produits sous l'empire delà 
loi subsistante, et qu'il n'est point vrai, malgré l'imper^ 
fection et l'insuffisance du mode de répression qui 
existe aujourd'hui ( auxquelles il est facile de remé- 
dier (*)) y que cette loi soit sans influence; car elle seule 

(1) L'objet principal que Ton s*est proposé dans cet ourrage , étant 
d'établir que Tintérét public exigeait qu'il fut exercé une police sur le 
roulage* et d^'examlner les conditions d'après lesquelles cette police 
défait être réglée, ndus n'avons point insisté sur les mesures propres 
à lui donner l'énergie et l'efficacité nécessaires. Il suffira de dire i cet 
égard que celte partie de la question ayant été examinée avec attention 
par la commission dont la composition a été indiquée page 1 1 , il n a 
paru nullement douteux que la police du routage ne pût être faite avee 
sûreté et économie, surtout en employant concurremmeni avec lespont^ 
à bascule les instrumens nouveaux qui ont été étudiés et perfectionnés 
dans ces derniers temps. 
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s dbangé les habitudes du roulage qui existaient. ayant 
son établissement , nous a donné les lai^s jantes qtii 
ont remplacé les jantes étroites et. tranchantes , et en 
inaintient l'usage. D'où il suit que le &it de ces 
perfectionnemens ne donne aucunse garantie contre 
ractiondu roulage. devenu libre de suivre IHntérét qui 
porte chaque voiturier, quand la route n'est pas très- 
bonne ou quand elle est nouvellement réparée , k 
prendre des jantes plus étroites que ne VàvJL fait ceux 
qui ont passé avant lui« D'ailleurs diverses circonstances 
indiquent qxi^ l'oo a pu eSectùer dans ces derniers 
temps, ep beaucoup d^endroits, des perfectKTnnemens 
sensibles sans augmenter les dépenses ^ ou même en 
dépensant moins; et toutefois, que L'on ne doit point 
en conclure la possibilité de maintenir indéfinim^it 
les routes en bon état,. sans aocroissement de dépense, 
sous l'action d'un, roulage plus destructeur^ 

L'intérêt du commerce ayant été invoqué contre les 
restrictions imposées aux chargemens du roulage et des 
messageries , nous cherchons à rendre plus .distinctes les 
notions qui ont été présentées sur ce point, dont dé- 
pend, véritablement la solution de la question* Pfous 
remajcquons que l'intérêt du commerce en général , 
c'est-k-dire l'intérêt du public, n'est pas la même diose 
que l'intérêt des entrepreneurs de transport. L*intérêt 
du public exige que le prix moyen du ti^nsport soit le 
moindre possible*. L'intérêt de l'entrepreneur est que 
son travail et ses capitaux lui rapportent les salaires et 
les bénéfices le plus élevés,, ce qui peut fort bien ar- 
river lorsque le prix du transport sera le plus grand 
possible; d'où il suit que ce dernier intérêt est tout-à»^ 
fait distinct de l'intérêt public , et souvent lui est con^ 



traire. On raoonitak même évidemment que ïiatérêt 
deo gnmdes entreprises y et par conséquent TesfNit des 
mesures qu'elles sollidteiit ^ sont toujours directement 
contraires aux intérêts généraux , parce que ces entre- 
prises tendent (comme le fait ne le montre que trop ) 
à étoufier toute concurrence ^ tandis que le commerce 
doit désirer au contraire une concurrence aussi étendue 
qui! soit possihle. 

MaisTintérêt général de la société domine tous les 
autres, et doit être écouté de préférence. De plus il sa* 
git ici d^un principe vitat , de l'élément le plus essen-^ 
tiel du progrès de la richesse , dont Faction puissante 
se fait également sentir dans les premiers développe-* 
mens de la civâisation et dans ses derniers perfection- 
nemens ; il s'agit enfin de Téconomie et de la prompti- 
tude des transports. Toute h^ question se réduit donc k 
rechercher si y en in^^osant quelques i^estrictioiis aux 
chargemens du roulage et des messageries , on tend à 
diminuer avec le temps le prix des transports. Dans fe 
cas même où il serait reconnu que cette gêne peut ap- 
porter quetqueréduôtion aux bénéfices actuels des gran- 
des entreprisea, si Ton a te certitude qu'il en résultera 
pour l'état des route$ ur^s améHoration , et pour le pu- 
blic une économie , il conviendra d^établir les restric- 
tions dont il s'agit : autrement on sacrifierait à ces eu-^ 
treprises l'intérêt le plu3 important du pays. 

Or un examen approfondi de la question montre évi- 
demment que ÏB prit du transport dépend presque to- 
talement de l'intensité du tirage , c'est-à-dire de h 
grandeur des efforts que les chevaux doivent exercer 
pour traîner un poids donné ; que la valeur moyenne 
.actuelle du tirage sur les routes de France est fort su- 
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périeure à celle qu on c^>^rve sur une tFë&JKMOCne mute 
en empiérremept; enfin que cette valeur du tirage dé-»- 
pend ,. d^us chaque cas particulier , d'après des e|cpé* 
riences spéciales 9 d'un certain rapport établi entre la 
largeur des jantes 4es roues et les poids dont on les 
charge ; en sorte qu'on ne peut douter qu'eB réglant 
convenablement le rapport dont il s'agit par l'autorité 
de la loi , on ne pût amener dans le prix des transport^ 
une réduction fort sensible I indépendamment des avan- 
tages précieux qu'offi*ent des routes où l'on peut voya- 
ger avec promptitude et sécurités 

Nous faisons v^ir d^ailleurs que l'augmentation dans 
la largeur des jantes que nous demandons De peut pro- 
duire dans le poids des voitures un accroissement nuisi- 
ble ; et de plus qu'après les améliorations que ces me- 
sures nouvelles doivent amener dans l'état des routes > 
Favantage que trouvent aujourd'hui les voituriers à 
employer sur des routes mauvaises ou imparfaites les 
jantes le plus étroites qu'ils le peuvent , cessera en très- 
grande partie de subsbter i en sorte que si l'opinion 
oppose dans les premiers momens quelques difficul tés 
k l'établissement de la loi nouvelle , ces obstacles dis- 
paraîtront avec le temps, et d'autant plus rapidement 
que l'application de la loi aura été plus sévère et plus 
ei&cace. 

Nous montrons en^n que la détermination du rap- 
port qu'il convient d'établir entre la largeur des jantes 
des roues et le poids dont on lés charge , dans la vue de 
réduire la dépense du transport au moindre taux qu'il 
est possible , n'est nullement arbitraire ni incertaine ; 
et qu'au contraire cette détermination peut être rigou- 
reusement effectuée d'après un principe sur l'existence 
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dii(|uel de nouvelles expériences ne laissent pas de doute* 
Ce principe consiste en ce que la même roue, circulant 
sur une route avec des charges diflTérentes , peut produire 
des effets opposés, i • Si elle n^estpas trop chargée, le pas- 
sagedecetteroueformeetconsolidela route, produit l'a- 
grégation des matériaux , diminue d'abord progressive- 
ment l'intensité du tirage , puis la laisse sensiblement 
constante; 3® Si la roue est trop chargée, lesmatériaux s e- 
crasent rapidement, ne se lient point ou se désunissent 
s'ils s'étaient liés, etFintensité du tirage s'accroît progresr 
sîvement. On peut à volonté produire successivement 
ces effets sur la même route , en faisant circuler une 
roue dont on fait varier la charge , et par conséquent 
distinguer sans incertitude la limite des chargemens 
qui doit être assignée dans chaque cas suivant la nature 
des matériaux. Et comme il résulte des expériences de 
ce genre qui ont été faites que pour les matériaux qui 
sont le plus communément employés, les limites qu'il 
conviendrait d'adopter sont sensiblement inférieures 
aux termes du tarif qui avait été proposé au gouverne- 
ment pour servir de base au dernier projet de loi , on 
acquiert ainsi la certitude que ces termes , auxquels on 
s'était arrêté par la crainte d'opérer un changement 
trop grand et trop subit dans les habitudes du roulage , 
sont trop élevés , et n'amèneront pas tous les perfec- 
tionnemens qui peuvent être espérés ; perfectionne- 
mens auxquels on tendra toujours, et qui ont été obte- 
nus en Angleterre par rétablissement d'un tarif dont les 
considérations sur lesquelles nous nous appuyons ici 
confirment entièrement la convenance. 

Nous terminerons en présentant quelques remarques 
propres à mettre en évidence Timportance de? intérêts 
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sur lesquels influent les déterminations légales dont il 
s'agit. 

' D'après les évaluations données par M. Dutens , ins- 
pecteur général des ponts et chaussées (^) , la totalité 
des produits annuels' de la France , qui sont dus à Ta»- 
gricukure , aux manufactures et au commerce d'im- 
portation, s'élève à i^S millions de tonneaux envi- 
ron. 

in'j millions de tonneaux sont consommés sur 
place. ^ 

Sur les 4^ millions de tonneaux restans , 5 millions 
sont transportés par les rivièi^es et les canaux qui exis- 
tent aujourd'hui , lo millions sont transportés par le 
grand roulage , 2 1 millions sont transportés par les voi* 
tqres des campagnes ou par le petit roulage. «- . 

Sur les 3i millions de tonneaux transportés aujour- 
d'hui par terre , M. Dutens pense quB 20 millions pour- 
raient être transportés par le moyen des nouveaux ca- 
naux dont il propose l'établissement , et qu'ils parcour- 
raient moyennement sur cess canaux une distance de 
20 j lieues. En admettant donc. que les 1 1 millions 
de tonneaux restans parcourent une distance de 4 lieues 
seulement, on trouverait que les 3i millions de ton- 
neaux transportés par terre en France parcourent, 
moyennement sur les routes une distance d'environ 
i5 lieues. 

Les frais du transport de ces produits, évalués au 
prix moyen de i fr. par tonneau et par lieue , causent 
donc au pays une dépense annuelle de 465 millions de 



(') Histoire de la navigation intérieure de la France , lome II, la- 
troducfion. 
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frafncs , évaluation qni est ptobablemeoit àu-dessods de 
la vérité , parce qu'une partie du trajet s'opère sur de 
mauvais diéinins ou le transport coûte plus d'un franc 
par lieue ; et parce qu'une portion des marchandises 
est transportée par le roulage accéléré et les diligences 
à un prix qui est également plus élevé. 

On conclut de ce qui précède , qu'une amélioratioa 
dansTétat des routes, qui diminuerait l'effort moyen da 
tirage des voitures seulement d'un cinquième, résul- 
tat qu'il paraît; facile d'obtenir par le $eul effet despres* 
criptions légales dont nous ]^éclamOns l'établissement, 
produirait sur les dépensés de la nation une économie 
annuelle approchant de 90 millions de francs. Cette 
économie contribuerait sans audune réduction à l'ac- 
croissement de la richesse publique, puisque^ comme 
on l'a déjà remarqué , la dépensé des trapsports ne fai- 
sant qu'augmenter la valeur des produits déjà créés, 
et ne donnant lieu à aucune production ^ est entière- 
ment en pure perte pour le pays , sauf le cas unique 
et fort restreint où la niarchandise est portée chez 
l'étranger. , 

L'évaluation précédente ne tietit aucun compte de la 
réduction corrfôpondantè qui aurait lieu dans la dé- 
pense du transport des voyageurs. 

Des considérations semblables aux précédentes peu* 
vent donner une mesure approchée de l'immense in- 
térêt qu'il y aurait à améliorer l'état des chemins vici- 
naux. On voit en effet que la plus grande partie des 
127 millions de tonneaux de produits, qui sont mten- 
tionnés ci-dessus comme étant consommés sur place , 
ont parcouru un certain espace sur les chemins vicinaux. 
Il parait que l'on ne sera point au delà de la vérité en 



admettaDt que les 173 millions de tonneaux produits 
annuellement en France parcourent ntioyennement 
une demi-^lieue sur les chemins vicinaux , ce qui por-* 
terait la dépense de ce ^ansport k 86 millions de francs^ 
si Ton pouvait l'estimer au même prix que les trans-r 
ports qui s'opèrent sur les grandes routes. Mais comme 
le transport sur les cfaemii]ts viciûaux coûte probable* 
ment aujourd'hui les 7 en sus y ou peut-être le doubla 
€ie ce qu'il cpùte sur les grandes routes^ il s'ensuit que 
le mauvais état de ces chemins dbnne lieu à une 
dépense annuelle en pure perte de 58 ou pèut-^tre de 
S& millions de francs. Il faut ajouter à cetèe perte celles 
qui résultent des retards et des obstacles opposés à la 
circulation des denrées et des capitaux^ 

JN^ous terminerons enfin par une demière^ observa- 
tion, qui n^est peut-être pas sans importance (^). Le 
lecteur a vn ci-dessus d'utie pari que nous évaluons 
l'intensité moyenne du tirage sur les routes en empier^ 
rement, c'est-à-dire sur la très-grande partie des routes 
de France, au tt du poids transporté; et d'autre part cpie^ 
des expériences faites par diverses personnes indiquaient 
avec certitude que> sur un pavé en très-bon état, le tirage 
serait trois à. quatre fois moindre^ Il parait donc que 
l'on n'irait point au delà de la vérité, en avançant que 
la substitution d'une ^haujssée pavée à nos chaussées ez^ 



(ï) Nous devons aryertît le lectour qu'après avoîi^ écrit ce passage^ 
nous avons trouvé (Jans 1& dernier ouvrage publié par M. Bertîiault-. 
Dncrenlx, ingénijeur des ponts et eliausséeé, intitulé : «Des mesures qui 
» peuvent le mieux assurer le rétablissement des grandes routes, etc. » 
(janvier i835), des vues analogues à celles que nous présentons ici. 
Voyez pages 217 et suivantes. Si ces viles sont trouvées justes > nous ne- 
voulons point pvaitre à tort les aroif indiquées lé premier. 
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empîerremeDt réduirait la dépense moyenne du tranft-- 
porta moins de moitié^ pourvu toutefois querinetinaisQsi 
des pentes fût paiement diminuée. Ainsi par l'établis- 
sement d*une route pavée avec soîu en grès dur, en 
granit , en pierres volcaniques , ou même en pierres 
calcaires dures , que Ton peut se procurer dans hetï^r- 
coup de parties de la France , et tracée d'après des prin- 
cipes analogues à ceux qui sont admis pour les chemins 
de fer, c'est-à-dire en s*imposant la condition que- les 
pentes ne dépasseraient. pas une limite donnée^ telle 
que 3 centimètres par mètre , on abaisserait probable- 
ment à moins de moitié les frais actuels du teinsport. 
De plus y la route dont il s'agit pourraij^ être pai-courue 
avec plus de promptitude et de sûreté que les routes 
actuelles. Cependant une telle route, construite à neuf 
ne paraît pas devoir coûter plus de 1 5o à :300 mille 
francs par lieue; et la dépense serait sensiblement 
moindre si l'on se bornait à rectifier d'après ces prin* 
cipes une route existante. 

Remarquons d'autre part, j** que l'établissement 
d'un canal de navigation coûte environ 600 mille francs 
par lieue , et que, par les péages que l'on y perçoit dans 
l'intention de se récupérer d'une partie de cette dé- 
pense , le prix du transport s'y élève du tiers à la moi- 
tié des prix du transport par terre, et souvent plus haut, 
à cause de l'alongement de la distance, et d'autres in- 
convéniens inhérens à ce genre de communications. 
^^ Que l'établissement d'un chemin de fer donne lieu 
à une dépense à peu près égale , et que , par F efiet du 
peage^ destiné à la rembourser , le prix du trans- 
port s y élève de la moitié aux trois quaits du prix du 
transport par terre. 3o Enfin q^ie ces constructions 
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deniandent beaucoup de temps , et reftcontréïit dés 
difficultés de tout genre , et surtout une difficulté 
principale , celle de se procurer les énormes capitaux 
qu'elles exigent, et d'en assurer le remboursement. 
n semblera résulter de ces remarques , qu'en portant 
son attention sur l'établissement des routes perfection- 
nées que nous indiquons ici , le gouvernement pour- 
rait produire, beaucoup plus promptement et plus fa- 
cilement que par tout autre moyen , des améliorations 
aussi importantes qu'il soit possible d'en espérer, 
quant à la diiiiinution du prix des transports. 

Il restera néanmoins toujours en faveur des chemins 
de fer la considération de la propriété spéciale qui leur 
appartient, et qui consiste en ce qu'ils permettent un 
transport extrêmement rapide , dont la vitesse est au 
moins quatre fois plus grande que celle du transport 
qui a lieu actuellement en France par, les diligences- 
Quelques personnes semblent méconnaître l'impor- 
tance de cette propriété : nous la regardons au contraire 
comme un élément nouveau de la constitution ♦des so- 
ciétés, destiné avec le temps à en changer la nature, 
et à donner à la civilisation humaine un développe» 
ment inattendu , qu'à peine l'imagination peut en- 
trevoir aujourd'hui* H nous parait que les efforts du 
gouvernement pour amener rétablissement de ces 
copstructions nouvelles sont inspirés par des vuesjus- 
t^, et méritent à un haut degré la reconnaissance pu- 
blique. 

Mais avant que cçs grandes entreprises <Jui , dans un 
pays aussi vaste qu'est la France, exigeront tant d'ef- 
forts, de soins et de dépenses, puissent être assez mul- 
tipliées , les routes formeront long-temps le plus étendu 



de xM>s moyens de transit. £Ues attireroïkl ratten- 
tion principale des perS0iine3 qui s'intéressent aux pro- 
grès de la richesse nationale , et les efforts qui ont été 
faits dans cet écrit y pour éclaircir quelques-unes des 
questions qui s'y rapportent, seront au n^oins justifia 
par rimportanc^ du sujet 
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EXTRAIT DE L*BNQUÊTB FAITE EN t83l PAfe LE CÔMÎtÊ 
DE LA CHAMBRE DES COMMUNES d'aNGLBTERRE , GHAROÉ 

d'examiner le taux" du Péage qui devait être 
imposé aux voitures a vapeur conduites sur les 
routes a barrières (^). 



(A) Interrogatoire de M. James M^ Adairi. 

Avez*vous acquis nne grande expérience dans la con* 
struction et Fentretien des routes ? -^ Oui , pendant les 
quatorze dernières années. 



H (1) Les'^extraiU de quelqnesHiiu dj» interrogatoires appartenant à 
cette enq[uéte , que nous donnons ici , sont traduits sur le texte officiel 
cité dans Tourrage intitulé : An hisiorical andpractical ireaiise upon 
elemental locomotion hy means of steam carriaget on common roads; fyr 
uéUxander^Gordon, ci^il ehgineer, London^ iSSi, in-B^. Le lecteur 
pourra^facilement retrouver dans eet puyrage les passages traduits , et 
vérifier la traduction , que l'on s^est attache, a rendre aussi littérale qu*il 
a été possible. Les passages omis sont uniquement .relatifs aux Toitures 
& Tapeur » et par contëquent ne se rapportûent pas directement à lob* 
jet de cet ouvrage. 
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Avez-V0U9 (i\\t quelques expériences, ou pouTesf-roirs 
donner quelques informations au comilë, quant à l usure 
comparative des routçs ou au mal qu'elles souffrent par 
l'action des roues ou des chevaux qui y passent? — J'ai 
trouvé généralement que les> pieds des chevaux font un 
trèsogrand mal à la surface des routes hien faites ; et je 
suis d'opinion qu'une voiture avec des roues convenable- 
ment construites fait moins de mal à . la route que les 
chevaux qui la tirent. 

Voudriez-vous expliquer comment s'opère le mal qui 
est fait à la route par Teffet du passage ; est-ce l'usure de 
la route ou le déplacement des matériaux? — Tous les 
deux ont lieu. Les roues usent à^'un.certain de£;ré les ma- 
tériaux , mais sur une route bien construite , qui s'est con- 
solidée et dont la surface est unie, cette usure est très- 
petite et graduelle. Le mal fait à^la route par les pieds 
des chevaux, plus spécialement sur les routes en gravier 
et en silex , provient particulièrement en temps sec de ce 
qu'ils choquent et déplacent» les matériaux sur la surface ; 
chaque nouveau passage ajoute au mal , et si ce n'était 
l'effet des roues suivant les chevaux qui diminue, le mal , 
nous aurions les routes, en silex et en gravier entièrement 
désunies pendant tout Tété. 

Mais les^ roucss.de la voitarç*ne suivent pas actuellement 
la trace des chevapx ? — Non , mais, dans les routes très- 
fréquentées ^ surtout près de la capitale , d'autres voitures 
le font. 

Quelle portion des dégradations de la route pensez-vous 
qui doive être attribuée aux intempéries atmosphériques? 
La gelée et l'humidité ont-elles un efièt sensible ? — Oui , 
certainement, en particufier dans les terrains calcaires. A 
Royston et dans tout ce pays ua mal grand et sérieux a 
lieu lors de tous les dégels , et nous ne pouvons pas le 
prévenir , quelque soin ou attention^ que nous pciettions à 
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consolider ]a surface de la^roule« Il se produit d'une ma** 
nière très-irrégulière , une année dans une portion de la 
rouie , une autre année dans une autre ^ causé en grande 
partie par le séjour de l'eau dans le sol inférieur , et je 
suppose aussi par la direction du vent à l'époque de la 
gelée. C'est la pratique moderne de l'entretien des routes 
de s'abstenit de toutes réparations générales du milieu 
d'avril au milieu d'octobre ; durant cette. période les seu- 
les réparations qui doivent avoir lieu sont des recharge- 
mens partiels ( coatings ) nécessités par des circonstances 
accidentielles. Aussitôt après le milieu d'octobre qu'il est 
possible , 1« rechargement général à lieu en parties de la 
route à la fois de manière à gêner et interrompre le moins 
possible le passage , et nous nous efforçons , dans le mois 
de février, d'avoir fini tous les rechargemens ; dans aucun 
cas plus d'une sixième partie à la fois. 



D'après les expériences que vous avez, mentionnées 
précédemment, quelle largeur recommanderie«-vous pour 
la bande des rouçs d'un chariot pesant 4 tonnes (4o63 kil.)? 
— Jeconsidère qu'un chariot, de quelque espèce quecesoit, 
destiné à porter une grande charge , 5 ou 8 tonnes , doit 
avoir une rouede 4 pouces i/2delarg«ur(o»,i 14)9 construi- 
te conformément aux clauses dametropolis act.TSêi je pense 
qu'une voiture avec une telle, roue, quoique portant un 
poids excessif, ferait très-peu de mal à la route. 

Il a été établi par un témoin précédent qu'une voiture 
du poids de 2 tonnes , mue par la vapeur , tire après elle 
une autre voiture du poids de 9 tonnes ; quelles devraient 
être, d'après votre expérience , Ja largeur de la bande de 
Tune et de l'autre de ces voitures ? — En ayant seule- 
ment égard à l'intérêt de la route , je préférerais une roue 
de 4 pouces 1/2, à bandes plates, à aucune autre espèce 
de roue qui peut être faite, étant d'opinion qu'une bande 

10 . 
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de plus grande lurgeur ne peut jamais toucher la surfade 
d'une gpdndf route bien faite. 

Alors TOUS prescririez oette largeur comme la largeur 
mi&îmum des roues , qffelle que soit la charge? — Oui, 
je ne pense pas qu'aucune augmentation de largeur fut 
utile. 

Supposant deux voitui'es , Tune tirée par des cheyavtSj 
Fautre mue par la vapeur , le poids de la voiture à vapeur 
étant 4 tonnes y et le poids de la toiture tirée par des 
chevaux étant a tonnes , quel serait celle qui ferait le 
plus de mal à la roule , la largeur des roues étant la même 
dans les deux cas? — Je préférerais , avec une roue conve- 
nable dans chaque cas , la toiture à vapeur sans chevaux, 
parce qu'on ne peut répcrndre à la queslion qu'en ajanl 
égard aux roues. 

Alors , dans le cas dont il s'agit , éî les roués de la vm- 
ture à vapeur étaient de 4 pouces 1/2, et les roues delà 
diligence de ^ pouces 1/^, laquelle ferait le plus grand 
mal ?*— 'Certainement lak diligence traînée parles chevaux, 
quoique pesaut seulement 2 tonnes i;a, en ferait infiniment 
plus; parce que je considère que de toutes les classes de 
véhicirie présentement en usage la diligence^ telle qu'on 
la charge, nous fait le plus grand mal. 

Supposez-vous que si les voitures à vapeur devenaient 
d'un usage général, r$iction même des roues sur les rou- 
tes préviendrait la nécessité des réparations fréquentes 
qui doivent être faites aujourd'hui ? — Je penserais qu'use 
grande diminution dans l'action des pieds des chevaux 
sur les routes donnerait lieu à une épargne Considérable ; 
et j'ai déjà établi que ces voitures , avec des roues conve- 
nablement construites , seraient l'espèce de voitures qui 
nuiraient le moins aux routes. 

Quelle plus grande vitesse avez*vous observée à une 
voiture conduite par des chevaux dans votre dictrîct? — 
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Une fois , paf unpur hasard , je vins dans le Leeds Union 
coach de Gratham , qui est à iio milles de Londres. Je 
montai dans la voiture à trois heures, et j'étais à Londres 
à une heure et demie le même matin ( 4 i/S lieues par 
heure). C'était à l'époque où le Leéds Union et le 
Rockingham couraient l'un contre l'autre pendant tout le 
chemin. 

Savez-'Vou&queM. Telford étahlitdans son rapport sur 
letat des routes de Holyheadque trois diligences dé Bir- 
mingham font le trajet de i lo milles en moins de 8 heures, 
sans aucun accident, à raison de i3 milles 6 furlongs 
(5 lieues et demie) par heure? — ^. J'ai fréquemment en- 
tendu établir cela sUr la route , mais je n'en ai pas une 
connaissance personnelle. 

Avez-vous quelque autre observation à faire au comité ? 
— Je ne le cache pas* 

Pensez -vous qu'il fut nécessaire de limiter les voitures 
à vapeur à un certain nombre de passagers , pourvu que 
les .roues soient des dimensions établies ? — Si les roues 
étaient des dimensions et de la disposition établies, je 
devrais , en toute raison , ne pas faire attention au poids , 
l'expérience ayant prouvé complètement qu'avec des 
roues convenablement construites nous recevons peu ou 
point de, mal du poids. 

Quel est le niaxilnum du poids qu'une route devrait 
soutenir sur chaque roue ? — Le mal fait par le poids sur 
une route par une voiture qui a des roues convenables , 
a lieu principalement^ je pourrais presVjue dire exclu- 
sivement, pour les rechargemens récens. Si le poids dans 
une telle voiture est capable d écraser , en tant qu'il est 
appliqué aux matériaux dont la roilte est faite, il produit 
un mal considérable , et par conséquent si les voitures à 
vapeur devenaient généralement en usage, ce serait un 
objet de grande importance que Ion se servit de la pierre 
le plus dure, que le silex prit la place du gravier , le gra- 

xo. 
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nit ou le baàalte celle da silex , ce qui est le principe quf 
dirige les commissaires des metropolis ronds (roules ata 
nord de Londres réunies dans une certaine étendue en un 
seul district). Mais sur une t'oute dure et bien consolidée, 
un très-grand poids peut être soutenu sans faii^ compa- 
rativement aucun mal. 

Quand vous établissez que si 11» voitures à vapeur 
viennent généralement en usage, on devra employer des 
matériaux plus durs , vous supposez que ces voitures a 
vapeur seront beaucoup plus pesantes que les voitures 
dont on se sert à présent ? — Oui ; j'admets qu'elles por- 
teront de beaucoup plus grands poids. 

Votre réponse ne s'applique pas aux voitures ({ui sont 
de même poids que celles dont on se sert aujourd'hui ? 
— Non, mais aux voitures du poids de 8 à lo tonnes. 
Quand j'ai parlé d'un poids de 8 à la tonnes , j'ai supposé 
une voiture à quatre roues. . . 

Sur les routes bien construites actuelles, quel poids 
pensez-vous que Ton pourrait mettre dessus sans les écra- 
ser ? — Je ne craindrais aucun résultat nuisible de Fusage 
général des voitures à vapeur pesant moyennement 8 à 
lo tonnes avec des roues faites convenablement. 

Votre réponse s'applique à des routes si bien faites que 
la pression totale serait comme celle d'une voûte ;'mais 
pour l'état moyen des routes, telles qu'on les trouvera dans 
le pays, donneriez-vous la même réponse? — Non, cer- 
tainement non. , 

Considérant la moyenne d'une ligne quelconque de 
route d'un grand nombre de milles, où Ton a dà néces- 
sairement employer des matériaux moins résistans pour 
une portion considérable de la longueur de cette route, à 
combien estimeriez- vous le poids maximum qui devrait 
être permis, eu égard à la conservation de cette route sur 
chaque roue de 4 pouces i/a ?— -Deux tonnes (2o3i ^sur 
o", 1 1 4 > ou 1 78^^ par centimètre ) . 
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Avez-vatts reconnu cela par expérience? -^ Je n'ai pas 
«u l'oocasion d'en juger , excepté par tous les chariots qui 
partent de Londres « qui sont obligés d'avoir d^s roues 
construites de la manière que j'ai indiquée, etdontquelr 
ques-uns portent des poidd ' coitsldérabJes« 

(B) Interrogatoire de M» Macneiil. i t 

i Etablissez^ quelle est yotre profession ? -^ Ingénieur 
civil . J^uis actuellement l'ingénieUr assistant et résidant, 
sous M. Telford, des commissaires du parlement. pour 
la route d'Holyhead entre> Londres et Shrewsbury et 
entre Londres .et Liverpool. 

Quel est le poids d'une diligence, une charrette ou un 
chariot, chacun portant la charge qui peut être consi- 
dérée comme une. moyenne. Etablissez aussi la largeur 
des bandes des roues l-r- Le poids des diligences à quatre 
clieyàux varie de i5 3/4 quintaux à i.& quintaux (800^^ à 
91 4)- La plupart des diligences de Birmingham allant 
jour et nuit pèsent environ t6 quintaux (8i3Ie ) , et por- 
tent fréquemment, surtout les diligences de nuit, au delà 
de a tonnes ( 2o3ik). de marchandises ût voyageurs. Ce- 
pendant, prenant ^ en considération, le nombre de voyages 
qu'elles exécutent avec de faibles charges , j'évaluerais 
à a tonnes 5 quintaux ou 2 tonnes 10 quintaux ( 2286^ ou 
a 539k) le véritable poids moyen, compris la voilure, 
pendant toute lanixée. Les bandes.des roues ont la plu- 
part % pouces ( o'",o5i ), mais qu^ques-unes ont moins. 
C celles qui sont construites par M. Bro^n, et employées 
sur ses diligences brevetées ^ ont les. arêtes abattues^ de 
maniée à donner une portée de i pouce 1/2 (o^'joSS); 
mais en raison de la manière particulière dont ces diligen- 
ces sont montées sur ressorts , je suis porté à penser 
que Je mal causé aux routes par ces roues n'est pas aussi 
grand qu'il le serait sans cela. Quelques roues de diligeur 
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ces que j'ai rues ont les bandes arrooidies , de manière à 
présenter dans la section transrersale un segment d'eari- 
ron I pouce 3/4 de diamètre (a",o44)- D^ns ce cas la 
portée sur la route,'lorsque la surface est dure et unie, est 
réduite presque à un point , et doit être extrêmement 
nuisible. Les cocbers remarquent^que ces diligences cou- 
rent follement en descendant les montagnes en été, 
mais pesamment enbiver , et quand les routes sont tendres 
et boueuses. Les malles-postes pèsent à très-peu près tia 
quintaux ( ioi6^). Quelques unes, la malle-poste d'Holy* 
bead, par exemple, portent fréquemment au delà d'une 
tonne (ioi6^} de lettres et de pdquéts^. indépendamment 
des voyageurs et de leur bagage. Le poids.moyen du tout 
peut être évalué probablement à deux tonnes (soSa'^}. 
Quelques autres, la malle-poste de Liverpool, par exem-* 
pie» voyagoit très-peu cbargées^ et ne pèsent probable-^ 
ment pas moyennement une tonne et demie (i5a4^). La 
largeur des bandes des malles-rpostes ^est a ^^ouees i/4 
(o",o57). Les fourgons k quatre chevaux , qui, voyagent 
à raison de 6 milles par heure <9^4°^ ) , pèsent moyen^ 
nement 4 tonnes 1/4) compris la voiture (4^a6^). La largeur 
de la bande d'une des roues que j'ai mesurée était de a 
pouces ip ( o'",o64 ) 9 Qiais je ne suis pas à même d'affir-^ 
mer que ce soit la largeur générale des roues de ce genre. 
Lçs chevaux dont on se sert pour ces voitures sont de ]» 
meilleure et de la plus grande espèce, ce qui, joint àj 
refiet d'une aussi grande charge sur des roues aussi 
étroites, rend ces voitures plus nuisibles aux roulei- 
qu'aucun autre genre de véhicules actuellement eA 
usage. Il y a quatre espèces de chariots dont on se sert 
communément, le chariot à huit chevaux, le chariot àl 
six chevnux, le chariot à quatre chevaux , et le chariot dlj 
ferme, qui es t. tiré par deux, trois on quatre chevaux J 
suivant la charge. Les chariots à 8 chevaux , quoiqu'iU 
pèsent fréquemment avec la charge 7 tonnes (yiioil 
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pWTeni probablement ne pas être portés moyenntmenil 
a plus de 6 tonnes (6o94k) pour toute TaBnée. La krgieur 
de la bande est de 9 pouces, (o%2!i9) ; mais par«oite d'uire 
disposition très-peu convenable adoptée dans saconstrue* 
tion, la portée sur une route très*dure eti. seulement de 3 
pouces ( 01^,076) \ car ces roues sont généralement ferrées 
de trois cercles de 3 pouces chacun , dont eelui du 
milieu a un plus grand diamètre que les deux autres, 
et forme une saillie dafi moins i;i pouce (o^^^iOtS ), ce 
qui , sur des routes faibles y oommeil y en a dans le voisin 
nage de Londres, doit être très*nuisible« J'en ai mesuré 
un depuis que je suis arrivé àr Londres, qui voyage sur 
la route de Bath et Bristol; le l^rd des bandes estco* 
DÎqcie, et ne peut certainement jamais venir en contact 
avec la suriace de la route y à moins que célle*ei ne soit 
lelle que la roue s'y enfonce de ^ ou 3 pouces ( o»,o5 ou 
o"^,o8}. Les chariots à six chevaux pèsent généralement 
avec leurs charges 4 tonnes i;^ ( 4^7 ^^) ; leurs roues ont 
6 pouces (0^,1 Sa) 4e largeiar ^ et sent mieux disposées 
que les précédentes , quoique quelquefois un de leurs 
cercles présente une saillie sur l'autre , comme dans le eas 
•de la roue de 9 pouces. Les chariots à quatre chevaux 
pèsent communément avec leurs ' charges 3 tonnes 1/2 
(3555^) ; leurs roues ont 4 ponces de largeur (o>a,ioa) , 
sont plus droites que les autres et portant mieux sur la 
jnoute« Le dbariot de ferme, usité en Nortbamptonshire , 
pèse moyennement une tonne un qiiintal ( 1067^); la largeur 
de la roue est de 3 pouces ( omyOjG), et il porte de une 
à trois tonnes ( lOiGà 3o47k) suivant les circonstances 
et dure m^ès de vingt ans. 

Considérant moyennement une ligne de route doïit 
retendue ne serait pas moindre de 100 milles (4o lieues), 
sur laquelle on a du employer des matériaux d'une qua- 
lité très^-infértetire^ soit dans sa construction, soit dans 
les réparations subséquentes , quel est le poids maximum 
par roue , supposant que la bande n ait pas moins de 



4 pouces (o^ffoa) de largeur, qui devrait être porté sur 
chaque roue des diverses espèces de voitures (poids de la 
voiture compris), sans risquer de nuire à la route?— ^ 
Sur une route telle qu'on vient de la décrire , la nuisance 
due au passage de quelque roue que ce soit serait consi- 
dérable. Mais à moins d'une définition plus précise de 
la quantité et de la qualité des matériaux employés , je 
ne pense pas que l'on puisse répondre à la question avec 
quelque exactitude. Sur toute route en gravier, de quel- 
que manière qu elle soit faite , sans une fondation , je di- 
rais que la charge sur une roue de 4 pouces (a", 102] 
ce doit pas excéder i5 quintaux ( 76a*^, ou j5^ par centi- 
mètre de largeur des jantes ) , et sur une roue de moindre 
largeur qu'elle ne doit pas excéder 10 quintaux (5o8^) 
sur l'ensemble des routes du pays. Je ne pense pas qu'il 
fut sûr de faire voyager tine voiture , quelle que fût la 
largeur de ^es roues, si la charge dépassait beaucoup 
10 tonnes ( 101 56^) ; et dans le fait il y a quelques ponts, 
même entre Londres et Birmingham , qui courraient des 
risques si l'on passait dessus avec une voiture pesant 
10 tonnes. 

Pouvez- vous, d'après l'observation, dire quelle pro- 
portion la Tàrgeur de la bande des roues doit présenter 
relativement à la charge? — La largeur que la baude 
doit présenter relativement à la charge dépendra entière- 
ment de la nature de la route sur laquelle passe la voiture. 
Sur une route telle que celles qui ont été récemment con- 
struites par lès commissaires du parlement sur les lignes 
de Holyhead et de Liverpool , à Highgate Ârchwaj, j'ai 
fréquemment observé le passage de waggons portant aa 
delà de 6 tonnes ( 6094^ ). La pression dé chaque roue sur 
la route était alors d'environ 3o quintaux (iS2i4^); ^ 
quoique la portée de ces roues , par la cause que j'ai éta- 
blie ci-dessus, ne fut pas de plus de 3 pouces ( o"',076), 
TeOfet produit était imperceptible. La pression était dans 
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ce cas de lo quintaux sur chaque pouce ( aoo^ sur chaque 
centimètre ) , ce gui est sans aucuu doute beaucoup trop 
pour la géoérahlc des routes. Mais si nous considérous la 
route de Londres à Shrewshury comme un exemple d'a-i 
près lequel nous asseoirons noire jugement, je dirai 
qu'une roue doit avoir un pouce de largeur pour chaque 
tonne du poids du cl^ariot et de sa charge ( un centimètre 
pour 4nok, c'est-à-dire que chaque centimètre de largeur 
des bandes doit porter 100*^); et si chaque voiture qui 
passe actuellement sur cette route était assujettie à ne 
pas dépasser cette proportion, les routes seraient meil- 
leures et entretenues à meilleurmarché qu'elles ne le sont 
aupurd'hui. D'après le poids moyen des diligences et des 
chariots, tel qu'il a été établi ci-dessus, j'ui calculé la 
lahle suivante , indiquant le poids qui est soutenu à pré- 
sent sur chaque poilce de la portée , et ce que je conçois 
que devrait être la largeur des .différentes roues si elles 
étaient faites cylindriques et d'une portée uniforme , est 
. suivant la proportion d'un pouce de largeur pour chaque 
tonne, voiture comprise. 
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En mesures françaises : 
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Établissez votre opinion quant à l'usure respeclivc 
d'une route par deux voitures, toutes deux tirées par 
quatre chevaux, l'une pesant deux tonnes [ao3i^) avee 
des bandes de 1 pouces ( o'',o5 1 ) 1 et l'autre pesant quatre 
tonnes ( 4oâ3^ ) avec des bandes de 4 pouces ( o", lOa ) ? — 
Mon opinion est que l'usure des routes serait dans chaque 
cas la même quant à l'eûet produit par les roues , plijttfl 
moindte probablement par la voiture portant 4 tonnes 
sur des bandes'de 4 pouces, que parla voilure portant 
a tonnes sur des bandes de % pouces. Mais on doit se 
souvenir que les d'eusvoiluces sont supposées tirées pnrle 
même nombre d« chevaux, et comme les chevaux tirant la 
voiture de 4 toimes doivent faire de plus grands eBorts que 
ceux qui tratnent la voiture de ^ tonnes , mon opinion est 
que l'usure totale de la roule serait plus grande par le 
passage de la voilure de 4 tonnes que par le passage de la 
voiture pe$ant deux tonnes. 

Comment la réponse que vous, venez de faire serait- 
elle modifiée par une augmentatiou ou une diminution 
de -vitesse de l'une ou de l'autre des voitures ? — Si la 
route sur laquelle les voitures sont conduites est dure. 
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solide et unie , je pense qu'il y aurait très-peu d'augmeBK 
talion de Tusute produite par les roues, résultant d'une 
augmentation dans la vitesse; mais si la route était iné- 
gale et raboteuse , il y aurait une augmentation d'usure , 
en conséquence de Yimpetus ou choc avec lequel les roues 
frapperaient la route après avoir passé sur les inégalités 
de sa surface, particulièrement si les voitures n'avaient 
pas de ressorts^ Mais soit que la route se trouve bonne 
ou mauvaise, l'usure* causée par les pieds des chevaux 
sera plus grande quand ils voyageront avec une plus 
grande vitesse ; car un cheval de diligence , qui voyage à 
raison de lo milles par heure, travaille moyennement 
276 milles par mois , et use pendant ce temps environ. 
4 livres de fer; tandis qu'un cheval de chariot qui 
voyage à raison de 3 milles par heure ^ parcourt 26 milles 
par jour, travaille quatre jours par semaine, parcourt 
moyennement 4 1 6 milles dans le lâéme intervalle de temps^ 
et usera 4 fi livres de fer. Si le cheval de diligence par^ 
courait la même distance , l'usure serait 6,6 livres , ce qui 
excède l'usure du cheval de chariot de |. On pourrait ap* 
précier de la même manière l'usure relative produite par 
les roues des diligences et des chariots. 

Quel estreffet des intempéries atmosphériques sur Ie& 
routes ? — Les routes bien faites formées de pierre dure 
cassée et pure , placée sur une fondation solide , sont très-^ 
peu affectées par les changemens atmosphériques. Le& 
routes faibles , ou qui sont formées imparfaitement de 
graviers, silex, cailloux roulés, sans une fondation for- 
mée d'un pavage en pierre ou d'une couche de béton, sont 
au contraire très-affeetée$ par les chaDgemens du temps^ 
Dans la construction des routes de cette espèce ,. et avant 
qu'elles deviennent liées et fermes , une grande partie da 
sol inférieur se mêle avec la pierre ou gravier, en raison 
de la nécessité de mettre le gravier eu couches minces. Ce 
mélange de terre ou d'argile, dans les temps secs et chauds, 
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se dilate par la chaleur et rend la roate lâche et ouvcirte ç 
le résultat est que les pierres sont arrachées, et que 
beaucoup d'entre elles sont écrasées et réduites en pous- 
sière, ce qui produit une usure et une diminution consi- 
dérable des matériaux. Dans les temps humides aussi la 
terre ou l'argile mêlée avec les pierres absorbe Thumidité, 
s'attendrit , et permet aux pierres de se mouvoir et de 
frotter les ifties contre les autres quand elles reçoivent 
l'action des pieds des chevaux ou des roues des voitures. 
Ce frottement des pierres les unes contre les autres les 
use avec une rapidité surprenante et produit de grandes 
quantités de boue, qui tend à tenir la route humide, et, 
par ce moyen , augmente le mal. 

Supposant l'usure actuelle d'une route représentée par 
joo, et que seulement des diligences, fourgons et cha- 
riots ont passé dessus pendant une périôde^donnée, dans 
quelle proportion estimeriez-vous les effets^ d'abord de 
raimosphère , secondement des voitures , troisièmement 
des chevauiK ? r— On ne peut répondre à cette question 
que d'une manière, générale. Il n'y a^peut-étre pas deux 
lignes de route qui donnassent des résultats entièrement 
semblables. Les efiets dépendront beaucoup de la manière 
dent Ja route est construite, des matériaux dont elle est 
composée , du soin apporté à. son assèchement , et si elle 
est dans un pays ouvert ou abritée par des arbres. Si la 
rou\e est £aite convenablement et dans un pays ouvert , 
l'altération due aux variations atmosphériques sera peu 
de chose comparée à l'usure actuelle causée par les roues 
des voitures et les pieds des chevaux, probablement au- 
dessous de lo pour cent pend<int Tannée. Tandis que sur 
des routes faibles , dans des pays argileux , chaque pluie 
relâche les matériaux dont la route est composée et cause 
une usure considérable, peut-être de 3o pour cent, ou 
même plus dans quelques lieux où lu route est abrilée par 
des arbres. Afin d'avoir quelque estimation moyenne de 
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l^usureoccasionée respectivement pat led pieds dés chetaux 
et les roues des voitares , je me - suis pi^curé les 'faits suî-* 
Tan8«:Les diligences qui vont entre Londf'es et fiirming* 
ham exigent cent chevaux moyennement pour conduire 
la voiture qui va et celle qui revient ; les chevaux sont 
généralement ferrés par marché , à environ â schellings 
6 deniers par cheval et par mois. Près de Londres , les 
chevaux sont beaucoup plus grands et plus lourds , et par 
conséquent exigent des fers plus pesans que ceux qui sont 
à ao milles de Londres et au delà , jusqu'à Birmingham. 
Près de Londres, dans les districts où il y a du silex, 
Tosure des fers des cheVaux est beaucoup plus grande 
que dans les lieux où il y a du quartz et de la pierre cal- 
caire. A Stony Stratford, le poids des quatre fers d'un 
cUevalde diligences est moyennement de 5 livres, et 
quand ils sont ôlés au bout d'environ a8 jours , ils pèsent 
à très-'-peu près 2 livres. Pendant cet intervalle de temps, 
le cheval parcourt 262 milles. A Towcester, Weedon et 
Daventry , le poids des fers neufs est d'une livre et demie 
chaque, et quand ils sont ôtés ils pèsent près de | de 
livre ; l'intervalle de temps pendant lequel ils sont portés est 
d'environ 3o jours. Cela donnerait une usurede 3 livres par 
cheval en un mois ; mais si Ton a égard à la plus grande 
usure qui s'opère près de Londres^ je pense que ce ne 
serait pas trop d'estimer l'usure à 4 Hvfes par cheval et 
par mois , ce qui pour cent chevaux et dix semaines don- 
nerait une usure de 1000 livres de fer. Les roues de der- 
rière des diligences ont la plupart 4 pieds 8 pouces de 
diamètre , et les roués de devant 3 pieds. La largeur de la 
bande , comme je Tai dit ci-dessus , est d'environ 2 pouces; 
et lorsqu'elle est neuve, l'épaisseur du fer est de j pouce. 
Ces roues durent de deux à trois mois , suivant l'état du 
temps , le travail et la qualité du fer ( il y a vingt ans elles 
ne duraient pas moyennement sept jours). Supposons 
qu'elles durent maintenant dix semaines ; dans ce temps 
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1 épaisseur du fer est réduite au sixième , ce qui ^lonnerait 
i63,4 livres, ou 3^6,6 livres pour les deux diligences. 
Gela serait à l'usure des fers des chevaux comme 3a6,8 
lesià lOOOf ou comme i est à 3,i4 environ. Maintenant 
si le mal fait à la route par les pieds des chevaux et pai* 
les roues des voitures est estimé dans la même propor- 
tion , je crois que cela s'accorderait probablement avec 
Tefiet qui est produit; c'est-à'^dire que le mal fait parles 
roues des diligences rapides est au mal f^it par les che- 
vaux qui les* tirent comme i est à 3 en nombres ronds* 
L'effet produit par des chariots et des chevaux allant len*" 
tement e^t différent. Un chariot tiré par quatre chevaux 
qui voyage régulièrement entre Londres et Daventiy , à 
raison de 3 milles par heure , est conduit par iS chevaux. 
Le chariot pèse a 5 quintaux, et porte moyennement 6^ 
quintaux. Les roues de derrière ont 4 pi^s 8 pouces de 
diamètre, et les roues de devant 4 pieds. La largeur des 
roues est de 6 pouces ; elles sont presque droites , lotiais 
non (Cylindriques. La bande en fer, neuve, pèse sur les 
roues de devant a$5 livres , et sur les roues de derrière 
SgG livres , en tout 621 livres. Quand on l'ôte, son poids 
est pour les roues de deva&t i44 livres , sur les roues de 
derrière 168 livres^ en tout 3ia livres; usure eu cinq 
mois 3o9 livres. Le nombre de milles parcourus pendant 
ce temps est 6o48. Les fers mis aux chevaux employés à 
Conduire ce ch£iriot pèsent neufs de 2 livres 7 à 3 livres 
chaque ; la moyenne d'un grand nombre donne 2 livrës^ , 
et lorsqu'on les ôte une livre {. Ils durent de quatre à six 
semaines., suivant, le temps et l'état de la route ; mais 
nous pouvons prendre cinq semaines comme un terme 
moyen , et l'usure pendant ce temps pour chaque cheval 
est 6 livres ; et pendant quinze chevaux poui' 5 mois , ce 
serait 36o livres. La proportion dans ce cas serait comme 
309 à 36o^ ou comme i à 1^16 , ou presque conume i à ~. 
Sur les routes en général, je dirai que la proportion de 
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)a nuisance serait comme il suit lorsi^u elles sont parcdu-» 
rues par des diligences rapides : . 

Intempéries atmosphériques ; ; . . . . ao 

Roues des diligences . . . . ^ ; « . . . 20 

Pieds des chevaux qui les traînent 60 

100 

Et quand elles sont parcourues par des chariots : 

Intempéries atinosphériques ? • . . so 

Houes des chariots.. ...........*•;. ZS,S 

Pieds des cheraux qui les traînent; 44«$ 

100 

Quel est Tefiet du passage des diligences et des chevaux^ 
d où et dans quelle proportion le mal et la dégradation 
proyiejonent-ils ; récrasement des matériaux , leur usure 
actuelle, leur déplacement ? ■— Si les roues des voiturea 
sont construites convenablement et Cylindriques^ le 
frottement et par conséquent Fugure seront peu considé- 
fables, et il n'y aura pas de mal résultant du déplacement 
des matériaux, excepté celui qui petit provenir de ce quef 
quelques pierres de la surface auront été arrachées quel<- 
jquefois par les pieds des chevaux dans les pentes rapides 
lorsqu'ils sont obligés d'çxerCer un grand effort pour 
conter ime pesante charge. Quand le^ pierres sont ainsi 
jetées sur une surface dure et solide , les roues des voi^ 
tures pesantes les écraseront , et causeront un dommage 
[beaucoup plus grand que celui qui résulte de l'usure^ 
adtuelle. des roue^ passant stir la surface. Si lesr6Qte$ 
sont faibles ou élastiques, et fléchissent ou cédrat sous 
la pression des roues, les parties dont elles sont compo- 
sées se meuvent et frottent l'une contre l'autre ^ ou peut-» 
être se brisent par l'action que de pesantes roues exercent 
sur elles. Sur des routes de cette espèce je conçois que le 
mal causé par des voitures à vapeur serait beaucoup plu» 
grand en proportion du mal causé par des voitures lé- 
gères tirées par des chevaux , qu'il ne le serait sur des 
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routes fermes et solides. Dans une occasion où l'on a fail 
une expérience exacte, l'usure a été trouvée de 4 pouces de 
pierre dure lorsqu'elle était placée sur un fond d'argile 
humide, tandis quelle n'était pas de plus d'un pouce et 
demi sur une fondation sèche et solide ( formée comme 
cela est décrit dans le rapport du sélect commitee on the 
Holyhead road, du 3o mai i83o), ou sur un fond en 
paré, dans une partie de la. même route sujette au même 
passage. Sur la route d'Hîgbgate Archway^ mentionnée 
ci-dessus , l'usure annuelle ne parait pas être de plus de i 
pouce et demi ( o^,o38 , en épaisseur. Et comme cette 
route est très-peu affectée par l'humidité, à cause de sa 
construction particulière et, du soin apporté à son asséche^- 
ment , j'attribue la presque totalité de la diminution des 
matériajix à l'usure actuelle. Sur beaucoup de routes ou 
les côtés sont faibles, il y a un f^rand mal résultant de 
1 écrasement des matériaux , particulièrement par l'action 
des roues des chariots. Dans les temps de gelée les routes 
faibles souffrent très-fréquemment plus en un mois que 
dans tout le reste de l'année. Dans ces cas le mal est 
causé par les roues des voitures et non parles pieds des 
chevaux. 

Si 3o livrets ( 14^} su£Ssent pour tirer une voiture de 
ai quintaux 8 livres ( 1070k )^ sur une plate-fcfrme de 
niveau où il y a peu de frottenrent , et si 266 livres sont 
nécessaires pour faire monter la même voiture sur une 
pente de I sur 10, la pression dans un cas étant exacte- 
ment le poids de la voiture, 21 quintaux 8 livres , quelle 
serait la pression sur la route en pente ? — Comme la 
pression sur l'horizontale est à la pression sur le plan 
incliné comme la longueur du plan est à sa base , nous 

^ Wb 

avons cette proportion yb'^-Vp^ t b :t W: ^— =;:=la 

pression sur le plan. Dans ce cas , W = 236o , b = io\ 



• * 



• « 



« 



— i6i — 

. , WA 2860 X 10' ^, ^ 

j9 = I ; ce qui donne ■ ^ zs: — izn^zzz:, = ^^49?^ 

livrés, ou 10, 5 livres moins que la pression sur l'hori^ 
zontal. ' ' 

Prenant 20 milles dans le voisinage de Londres , il 
parait que i5o livres (68^) est la force moyenne actuel* 
lement employée pour tirer une voiture de 21 quintaux 
8 livres (1070^) , comprenant les pentes; la force requise 
pour tirer une voiture de 4^ quintaux 16 livres serait 
moyennement de 3oo livres , et ainsi de suite en propor- 
tion ; le plus grand efiort de traction de la voiture étant 
343 livres, quelle serait sur la même route la force 
requise pour tirer une voiture pesant 4 tonnes ?— Il ne 
s'ensuit pas , parce qu'une voiture est deux fois aussi 
pesante qu^unè autre, que son tirage serait deux fdis plus 
grand. La résistance provenant de la gravité sur les pen- 
tes , considérée absti'activement , serait double ; mais 
cette partie de la résistance qui provient du frottement 
et de la pénétration des roues dans Ifss matériaux de la 
surface , dépendra de la construction de la voiture , des 
roues , et des diverses espèces de routes sur lesquelles elle 
est tirée. Pour reconnaître le tirage moyen d'une voiture 
pesant 4^ quintaux 16 livres sur la route dont il est ques- 
tion, je. conçois que le frottement de la surface , ou la ré- 
sistance opposée au âiouvement de cette voiture , devrait 
être déterminée sur chaque espèce de routes dans les li- 
mites indiquées , et alors, connaissant les pentes et l'effet 
de la gravité sur chacune , le tirage moyen pourrait être 
déterminé si on se servait de la même" voiture et des mêmes 
roues , mais chargée de manière à produire 4^ quintaux 
i6 livres. ,0n pourrait probablement le calculer assez 
exactement d'après la table suivante d'expériences , que , 
comme elles peuvent être utiles dans la recherche dont il 
s'agit , je demande la permission de déposer. Mais on doit 

II 
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se rappeler que les proportions données dans cette tablé, 
entre l'augmentation du poids et l'augmentation du U* 
ragei ne seront pas les mêmes sur chaque espèce de route. 
Pour répondre à la seconde partie de la question , il serait 
nécessaire de connaître l'inclinaison de la pente sur 
laquelle le tirage de la voiture pesant 21 quintaux 16 
livres était de 343 livres ; et aussi de connaître le tirage 
du chariot de 4 tonnes sur l'horizontal ; mais alors même 
il pourrait y avoir une différence provenant de la con- 
struction de la voiture et de la situation de son centre de 
gravité. 

« 

TMe d'eapënences fakes le tk8 janner 1629 , immé^ 
diatêment après un proànpt dégel s la boue apmt au 
moins un pouce et demi ou dmx pouces d* épaisseur sur 
la route. 



MfeMMMMI 



Dim TointB 
dans le chariot. 



des 
plans. 



t 

a 
S 

i 
5 
6 



CShMUO^ TtDt 



pesant i tonne. 



en descend. 

3o 

64 

80 
85 



en montant. 



85 
85 
88 

93 



tJ)fS DBltl^TmtNB 

dans le chariot. 



en descend. 

^o5 
ii5 
tô5 ' 
io5 
io5 



en montant. 

zi5 

120 

X20 

ii5 

125 

i35 



en 



descend. 

58 

125 

i35 
i85 
i35 
i35 



en montant 
110 

i5o 
i55 
iSS 
i65 
170 



Les inclinaisons et les longueurs des pentes n'ont 
pas été prises dans le temps ^ mais on pourrait encore le 
faire si le comité le jugeait nécessaire ^ les points 
lextrémes étant bien fixés. i 



j 



i63 



Expériences faites sur une plate-^fonjie horizontale en 

janv^ier 1829. 



ac! 



■M—ta» 



POIDS 

du chariot 

et de la charge 

en liyres. 



2240 
2800 
S36o 
8920 



FORCE 

nécessaire 

pour le mouvoir 

en livres. 



29 

74 

104 

140 



DIFFERENCE 

' entre 
le chariot vide 
et la charge. 



45 
III 36 



(C) Interrogatoire deM.Dayfies Gilbert^ membre du 
parlement , dernièrement président de la Société 
royale^ wicè-président de l'Institution des ingé'* 
nieurs civiils. 



Je demanderai à présenter encore quelques remarques 
tendantes à mettre particulièrement en évidence l'avan- 
tage du transport par la vapeur lorsque la vitesse est 
grande. Je demanderai à ajouter qu^il me parait très- 
difficile d'établir aucune règle générale applicable à tou- 
tes les situations et à. toutes les routes, d'autant qu'elles 
changent avec la nature des matériaux ; que, jusqu'à un 
certain poids, proportionné à la largeur correspondante de 
la roue, il est probable que le mal fait à quelque route que 
ce soit serait fort petit; mais qu'^u delà d'un certain pojids 
comparé encore avec la largeur correspondante de la roue, 
les matériaux seraient entièrement écrasés et la route 
totalement détruite. Il suit de là que, même sur toutes 
les routes, il doity avoir une limite au poids des voitures, 
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puisqu'il est entièrement impossible qu'âne roue d'ane 
énorme largeur puisse porter sur toute sa surface. Par 
exemple , lorsque les trains d artillerie sont transportés 
sur les routes , l'excès de leur poids sur ce que les maté- 
riaux sont capables de soutenir a été reconnii suffisant 
pour les réduire en poudre 



j 
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EXTRAÏT DE l'enquête FAITE EN l833 PAR LE COMITE 
DELA CHAMBRE DES PAIRS CHARGE d'eXAMINER LES 
COMPTES DES DISTRICTS DES ROUTES A BARRIÈRES , ET 
DE REGHEBCHER s'iL CONVIENDRAIT DE FAIRE QUELQUES 
' GHANGEMENS AUX LOIS RELATIVES A l'aDMINISTRATION 
DES ROUTER (*). 



(D) Interrogatoire de M. Michael Irisk ( aa am/ 1833 ). 

Vous avez été chargé de la rédaction des comptes des 
districts des routes à barrières ? — Je l'ai été. 

L'extrait qui est devant le comité a été imprimé sous 
votre direction ? — Il l^a été. 
• ••*••••.•••••• ••• 

Admèttez*vous que , dans la colonne n** 7 , la totalité du 
revenu des Tumpike roadp soit portée en compte? — 
Certainement non. 

Qu'est-ce qui est omis ? — Dans diverïs cas la taie des 
paroisses ( Statute'Duty ) , indiquée comme étant levée , 
nVst nuUeniient portée en compte. Dans' d'autres cas , les 
paroisses effectuent la totalité des réparations de la route. 
Dans d'autres elles en effectuent une partie, pour laquelle 



(^) Les. extraits de quelques-uns des interrogatoire^ de cette enquête 
que Ton présente au lecteur sont traduits littéralement sur le texte 
officiel. Report from the sélect commitee ofihe home of lords appointed 
io examine the- tumpike returns hoiv upon the table , and the abstract 
thereof^ and to consider vffhether anjr altérations can be made in the 
law relative to tumpike trusts ^ etc», ordered to he printedZoth.jufy* 
i833. Les parties qui n'ont pas été traduites Se rapportaient trop exclu- 
siyement aux détails de l'adininistration des rouies anglaises pour qu'il 
convint de les insérer ici. 
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il n'est rien compté. Quelques pai^ties ont été effectuées 

par marché, les paroisses en prenant la responsabitiié. 
Pau3^ 4'Autres cas encore , les paroisses réparent les routes 
ps^r les ouvriers sans ouvrage ; ce}a est ainsi énoncé. Je 
crois que ce sont là tous les cas, 

Avez-vous reconnu quelque principe fixe d'après lequel 
la taxe des paroisses soit réglée ? — Je n'en aï pu trouver 
aucun ; elle paraît très-irrégulière. Dans quelques lieux 
elle forme une grande partie , et une^ moindre partie dans 
d'autres. Il semble qu'il n'existé nul principe à ce sujet. 
Par exemple il peut y avoir six railles de routes taxés à 
80 livres , et dans d'autres exemples moins . de 3 milles 
sont également taxés à 80 livres. Je n'ai pu reconnaître 
aucun p^'inçipe d'après lequel la ta3i;ed«s paroisses noit 
réglée. 

A combien estimez«vous laf totalité de& taxes des parois- 
ses sur les routes à barrières 7-r Cçla doit étrepnrenoieat 
une afiaire d'opinion -, mais je dirais , en prenant la pro- 
portion de cette charge sm% autres, à looooo Uvr63 au 
moins «n nombre road. La^n d^ Tindw explique c<i»la. 

J^es rapports vous donnent-ils quelque moyen d'es- 
ùmfiV moyepuement l^s dépenses causées par l'obtention 
des actes d^ parlement; ? — Aucun ; mais j'ai pris une 
moyenne de ctnx qui ont été cités , au nombre d'^nviroo 
rao. 

Quelle est la dépense moyenne résultant de ce calcul ? 

Je crois qu'elle excède 4^0 livres ; cela ne comprend 
pas les droits payés par la trésorerie pour le renouvelle- 
n^ent de ces ^ctes, et je ne les connais nullement. 

(a6am/i833.) 
Voulez- vous voir, page 176 de l'extrait des rapports » Is 
route de Punbam à Darlton i qudlç est la dette de celte 
route?— 383V6' 11^. 
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Quelle est la dépeofie'pour le travail de main-d'œuvre ? 

Combien pour le travail deg transports ? r«^ Sg^ 7* 5d. 
Combien a-t-on payé pour salaires ? «^ ^4^' 4"^ 1 ^^* 
Qaelle est la balance dans lea mains du trésorier?»** 

196^3*1^. 

"Voulez-^ous prendre la page 1 83 , et voir à TAynlio , 
division de Buiford^ QHipping, Norton^ Banbury, etc. 
Parait^l, par ce rapport, que quelque payement a été fait 
dans les ant^ées précédentes pour des v^as ? *^ Oui ; i4i 

Et ao* à M. Franklin ?-* Oui. 

Save2>vous qui est ce M* Franklin? t**' Non ; ce qui 
est dans l'extrait est exactement oepiorme au rapport» 

Prenea à la page uo3 , et étabUsse:* au comité quelle 
est la dette sur la route de Bath d'après leivapport ? r^ Lt 
dette est de %j^ao^. 

Quel est le mont^int dansles mains du trésorier? .-.^4^39^» 

Quel e|t Texoès delà dépense sur le revenu? ^ ii4B^ 

Prenez à la page %6y la route de Marlbofoug à Frox* 
field^ et detaiUes au comité quelle estr k dépense en 
main-d'œuvre sur ce district 7 ^^ ^tô^^^êd.' ^ ^ 

Quel est le travail des transports , perféctkmit^mens , 
matériaux et contrat ?— 6^ 1*81^. 

Quel est le salaire des clerkê^ survtyon 9 etc;?*^ 444^ 

«7» 9*- * 






Gonnaisse2-vous quelques drçfmstimcies paeliooliteet 
qui méritent Tattention du comité ? — l' y ^ quelques cas 
particuliers que j^ efois de olnea^i devoir d'indiquerw Le 
premier est Batb , pâ^^r at^ ,' le mcttttaiit <4es talaires. Il 
est porté dans la dépense s, elefk^ laoS généifid er scmsw 
sim^ey^r ) tâo3i i4M iftspaeti^f des péag^s^ , iàt^^'f^i la $ 
gardiens ^«s l^arriéres y é&& ^ y setis^liésorieiB)^ itléy >sa« 
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laire total des employés , a3i9* 17» 1 1^- Le point suivant 
sur le même district est pour l'acte du parlement : dé- 
penses pour la présentation, 586^ i4* 6<!j pour nouvel acte 
du parlement, payé à compte ioi4^ 8* 6d; par un rapport 
postérieur la balance parait être payée , montant à envi- 
ron 700*. 

Entendez^TOtts 700 1 en sus des 1^004^ ? -— ^ Oui, et aa- 
delà des 586^ Le suivant est page i76,Foston Bridge, 
division du Sud. Il y a deux trésoriers sur ce district, d(mt 
la lon^eur est de 1 1 milles 3 furlongs 219 perches. Un 
trésorier a 3i4^i 17^ 10 ^ dans ses mains; l'autre a 
3i4i 1 17. II d dans ses mains. Le suivant est page 4^9 
la route de Sbeffield à GAossop : le montant des péages 
est 36o i a, 3 j ; revenu provenant des compositions des pa- 
roisses , 34 1 16 « I ^ ; de Causes accidentelles , 1 100 1 ; péa- 
ges arriérés ) 29 1 9 , 4 d ^ ^^^^ même route , page 5a , dette 
consolidée , 68697 » 12 « 5 ^ ; dette flottante , 3oo' 8' 9** ; 
intérêts, non payés , 390 1 ; balance au trésorier, 655' !&" 5^; 
dette totale, 6ôo43' i7a7<^. D'après le] rapport , la 
recette totale actiielle des péages est seuIeiDQentde36o^ 
Les causes accidwtelles furenr deu:^ sommes d'ai^ent , 
' Fnne avancée ^r le duc de Norfolk , 5 5o^ , l'autre par le 
duc de Devonsbire , 55o*.. Sa grâce le duc de DevcHishire 
et sa grâce le duc de Norfolk sont personnellement 
créanciers pour une somme de beaucoup de mille livres, 
probablement 4700O1 ou 4doobi, sur ce district. 

Lisez la note (e) au bas de Textrâit : — <x Un payement 
» de 1 14 6' 8*^ pour avoir procuré un prêt d'argent. » Ce 
sont les cas les plus frappans. 

•'•'*!••* •••?•• • . , 

Pouv^Kivous établir quelque motif pour rendre raison 
de «e que >les ti?âieirier& tiennent entre letirs mains de 
grandes flalan<ie3^ quoique les dettes respectives soi^at 
d'une |>ètiJte v^^enr ? — Je suppose que le seul inptif qvi 
peut ^tre asiNgné ^t q^'en général ils j»e cegoivent pas de 



— 169 ~ 

salaire , et par conséqueut qu'ils, font valoir largeût pour 
se payer de leurs peines. 

G'eat seulement une opinion ? — Seulement une opinion. 

Quelle est la proportion de l'argent dépensé pour tra- 
vail de main-d'œuvre , transports, comprenant les perfec- 
tioiOiemens , à la dépense totale? -^ D'après un calcul fait 
avec soin , aussi approché qu'il m'est possible y environ 
1 1^ sur 20*; c'est-à-dire i ii pour main - d'oeuvre , trans- 
ports et perfectionnemens ; et le reste pour les autres 
dépenses , comprenant l'intérêt des dettes. 

Connaissez -vous quelques exemples où l'on a payé^ 
pour se procurer des matériaux, une indemnité de terrain 
plus forte quela valeur de la terre ? — Beaucoup d'exemples . 

Golmaissez-yous quelques exemples où les surveyors 
envoient chercher des matériaux à de grandes distances , 
tandis qu'ifs jpourraient s'en procurer beaucoup plus près? 
— Je puis parler de eela d'après ma propre connaissance. 
(M. Michael Irish explique que , dans un marché auquel 
il a pris part , les matériaux étaient payés le double de ce 
qu'auraient coûté d'autres matériaux également bons ^ si 
le propriétaire du terrain avait voulu le laisser exploiter. ) 

( îyjuin i833. ) 

Avez-vous- quelque chose de plus à expliquer relative- 
ment aux rapports que vous avez rédigés jpour cette cham- 
bre?'— Oui, relativemelit à la page 86, Cheltenham et 
Gîoucester , note C. Vous trouverez 5o * portés pour dû 
vin et l'usage de la chambre , lors du louage des péages; 
Afin de montrer combien on fait peu d'attention aux rap- 
ports qui sont enregistrés par le clerk ofpeace, j'indique* 
rai les articles suivans dans ceux pour Surrey et Sussex. 
Réparation de diverses lignes deToutes , teniprènant sa* 
laires aux surveyors y j39i4 ^7 * i ^* En cherchant le 
détail de cette som'me y elle est expliquée coyrnme cela est 
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établi dans les rapports , les ssdaires des surveyors étant 
790 * , ou presque 88 * chaque sur\^ejror; le clerk^iiii ; 
les frais d'actes , impressions , papiers et dépenses acci- 
dentelles , 1 595 ^ , faisant un total de îI^oo ^ Il d y a pas 
de suiveyor général, mais il 7 a neuf sur^yors supérieurs 
de divisions dont la longueur varie de ^ à i S oûHes. On 
supposerait naturelleiiient que les devoirs d'un $urueyor 
supérieur devraient prendre la totalité de son temps ; 
mais en recourant aux rapports je trouve qu'une des per- 
sonnes occupant cette plaoe est surueyor général d'an 
autre district, avec u|i salaire de 3oo i par an , surueyor 
général d'un second district aveic un salaire ( clerk com- 
pris ) de aao 1 par an , et surveyor général de.deux autres 
districts dont le salaire n'est pas spécifié. De plus je 
trouve un autre des surveyors supérieurs faisant fonction^ 
avec quatre autres , de 5un'<^^or^ généraux sur 78 districts 
s'étendant sur une longueur de a 197 milles (SSlieues ), où 
les salaires des surpeyors , clerks^ actes légaux , impres- 
sions , papiers et dépenses accidentelles, causent une dé- 
pense annuelle de 435ia K Un acte fut rendu en i8a6 
pour'certains perfectioimemens sur la route de Newcrosa, 
pour l'achèvement desquels on accorde uq péage addi«* 
tionnel. Il fut prescrit que l'on tiendrait un compte sé- 
paré de la recette et de la dépense , et le compte de la dé- 
pense a été connu par^là , dont il résulte que 1 199 1 ont 
été payées pour intérêt de l'argent emprunté pour termi- 
ner le perfectionnement, 47^ ' pour travail de main-' 
d'oeuvre , et 608 h pour l'acte du parlement. L'achat du 
terrain, etc. porta ce compte à 15S67 ', te qui fut le mon* 
tant total de la dépense portée ponr ces perfectionne*» 



Vous avez établi dans votre déposition qne les pëagei 
produiraient uAe beaucoup pln^ grande sbmme ;, «i œ n'é* 
tait que certaines personnes compQsent avec les oonunis^ 
saires au lieu de payer les péages. Av^ wvoiis quelque 
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chose de plus à dire sur ce sujet? — Les. péages du dis- 
trict de Lewes furent loués le i3 mars dernier; voilà le 
détail de la somme pour laquelle ils furent loués dans cette 
occasion, et aussi le détail de ce qu'ils produisirent en i8i)2. 
En i832 ils étaient assujettis h ce que certaines personnes 
coxoposaient, et produisirent jSiS ^ ; en i833 ils furent 
loués sans qu'aucune personne eût le pouvoir de compo- 
ser , et ils produisirent 7840 | , ce qui donne un excédant 
• de 5a5 ^ J'ai été informé depuis par une personne de 
grande expérience, et parfaitement aU fait de ces matières, 
que si toutes les barrières de Sussex étaient louées sans 
aucune composition il n'y avait pas de doute qu elles pro- 
duiraient 2000 1 de plus qu'à présent ; et on peut bien 
présumer que ce qui s'applique à Sussex aurait égale- 
ment lieu dans les autres comtés. 



Etablissement au revenu et de la dépense actuelle des 
routes à barrière de f Angleterre , diaprés les comptes 
de 1829. 

REVENU. 

■• . ^ ■ • 

Péages reçu.. . . . ... ,3090.5 'l ^ .. 

Péages dus, mais non payés 3954s J 

Composition pour les taxes des paroisseé, 

reçnes. w ^9916 

/litfnt dues > mais non payées 7884 ^ 167800 

Jdenty valeur supposée du travail fait par 

les paroisses ^ . . . •• • ipoooo' 

Amendes ; , t ; « . • . a88 

ÇaM%^ accideQtell08, 366!48 

Total 1555293 «. 
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, DÉPENSES. 

Intérêt de la dette 1 

Main-d*œuYre. 3o3i73 

Transports, $78237 ; dont un tiers est 

supposé main-d*oeuyre 192746 

et deux tiers transport proprement dit , comprenant 

quelques perfectionnemens - . . S854ni 

Terrain acheté ; SSiSi 

Réparations , etc • 68968 

Salaires, etc. . , 13601S 

Réparations et travail fait par les paroisses et non porté 

en charge * . . . . looooo 

Pajemens , etc. (comprenant les actes du parlement et 
les perfectionnemens au-dessus de loo^*) ^43757 

Total 1907638 

Nota» Le montant de la dette des districts est : 

Dette consolidée ., 6578B15 

Dette flottante • 3o354s 

Intérêts uon pajés ; 821587 

Balances dues aux trésoriers t • • • 81117 



ToUl. 778517Ï 



Situation comparéee des districts de routes à barrières 
en 1821 et 1829, d après les comptes de 1821 rétàsés^ 
et le rapport fait à la chambre des communes en iS32. 



Nombre de distiricts ( trusts) 
Nombre de milles de routes.. 
Nombre des actes du parle- 
ment 

Dettes 

Revenu 

Dépense 

Dettes par mille 

Revenu par mille. .... 
Dépense par mille .... 







2485 
5330493 livres. 
1088767 

1034124 
255 

52 

5o 



7786171 livres. 
1455293 

1678054 
3q2 

73 

85 



Q) Cette somme représente T intérêt dû, payé ou non. L'intérêt que 
l'on doit ,' et que l'on ne paie pas , monte ^ 1 29588 1. 



J 
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Nota, Les sommes portées ci-dessus ne compre^ent que les 
recettes et dépenses effectives , et par conséquent ne tiennent pas 
compte des intérêts dus et non payés, ni de la valeur du travail 
fait en nature par les paroisses. 

(E) Interrogatoire de M. le Ficomte Lowther, membre 
de la chambre des communes , président des com^ 
missaires du district des routes de la métropole 
(6 mai 1 833.) ^ 

Quels perfectionnemens avez-vous efiectués ? — Il y en 
a eu un grand nombre , pour élargir les routes et abattre 
des maisons aux tournans , afin de laisser voir le long de 
la route ; cat à raison de la rapidité avec laquelle on con- 
duit dans le voisinage de la capitale, il est très-important 
pour la sûreté publique que tous les cocbers et conduc- 
teurs puissent voir à quelque distance devant eux, ou au- 
trement ils se rencontreraient à ces tournans. J'ai un 
compte indiquant que de i4^oo à i5ooo livres ont été 
dépensées en perfectionnemens pour élargir les routes , 
diminuerles pentes et abattre des maisons. 

Quel arrangement avez-vous fait relativement aux 
péages? — L'esprit de l'acte de lo* Georges IV était de 
régulariser les péages , et d'établir un système de péages 
sur le côté du nord de la capitale. Quelques-uns furent 
augmentés, d'autres réduits, à l'exception de ceux d'Hack- 
ney et de Lea Bridge. On arrangea sur toutes les grandes 
lignes de routes que les passans pussent parcourir 7 
milles à partir de Londres en payant un péage de 3 de- 
niers par cheval tirant (o^'-,o446 par lieue ). 

Fut-ce trois deniers par cheval sans égard au nombre 
des roues ? ~ Oui; on adopta la forme le plus simple qu'il 
fut possible. Je dois établir qu'un des objets de l'acte, en 
régularisant les péages, était de se débarrasser de la 
grande variété de péages qui existaient dans les divers 
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districts. Il y avait des péages de nuit daAâ quelques places, 
des péages pour l'arrosage dans d'autres , et nous éta- 
blîmes ce qui fut considéré comme un beau système de 
péages , sans aucun de ces extra , qui donnaient lieu à des 
disputes et à des contestations derant les magistrats et ail- 
leurs , comme par des personnes niant qu'il fût cinq heu- 
res , et autres semblables. Nous nous débarrassâmes aussi 
entièrement des machines à peser. Il y avait un revenu 
considérable levé sur quelques-uns des districts par des 
machines à peser , machiner qui i si je puis m'aventorer à 
le dire, ne protègent pas la route. Nous trouvâmes qu'elles 
étaient une source de revenu , mais nullement une pro* 
tection poùrles rouies, parce que les personnes qui étaient 
dans rhabitude d'envoyer leurs voitures faisaient otdi* 
nairement un marché avec le fermier du péage , pour que 
leurs voitures pussent passer sans être pesées, et que c'é- 
tait la personne qui ne connaissait pas lia route qui avait 
à payer les amendas aux percepteurs des péages. La 8up«- 
pression des machines à peser sur les routes de la métro- 
pole a été imitée, je crois , par tous les commissaires des 
autres routes à moins de cent milles (4o lieues) de Londres, 
et ils considèrent cet objet aous le même point de vue que 
moi. Dans l'acte de lô* Georges IV, nous prîmes le pouvoir 
de mettre en vigueur une clausedel'acte général des routes 
à barrières relativement aux roues qui ne seraient pas par- 
faitement plates. Nous trouvâmes^ en pratique, qu'il était 
très^diffioile d'appliquer un tel règlement , puisqu'il rem* 
drait punissables toutes personnes à moins que les roues 
ne fussent mathématiquement plates ; par conséquent 
nous allouâmes ^ de pouce d écart d'une surface plate. II 
y eut d'abord quelque résistance, mais les roues de la con- 
trée voisine sont maintenant conformes à eette règle, une 
roue de 6 pouces ne s'éloignant pas du niveau de plus 
d'un quart de pouce , et cela a été adopté , je crois , à 
cinquante milles autour de Londres* 
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La largeur est prescrite ? — Oui , et quand elle est au- 
dessous du terme fixé, il y a un péage additionnel. Je 
crois qu^ cela a été trouvé un règlement très*utile pour la 
protection des routes ^ et que Ton ne sent pas mainte»- 
nant qu'il en résulte aucune gène pour le public. 

Nota. Diaprés cet interrogatoire on peut recueillir les ren- 
•eigopemens aiuivans relatifs au district des routes au nord de 
Londres formé par Taote de lO^ Geprges lY , du 19 juin 1829. 

La longueur totale des routées est de 1^5 milleâ(5olieues). 

On a remplacé le silex par du granit 6Ur une longueur 
de 24 milles. Il y a près de ^o milles en silex. Le mémii 
volume de granit, que Ton tire de Kent et de Guernesey , 
dure environ le double du silex. La construction en granit 
est fort demandée par le public , la route étant plus dure 
et moins tirante. 

Les péages sont de 3 deniers pour une longueur de 
jf milles par cheval attelé. 

Le revenu en 1 829 a été : 

Prix de location des péages. : . • . . 76884 livres. 

Composition pour les taxes desparoisses, ^7^7 

Paymens divers ^ . . j- . . . aoi ï 

Total- ...... 80602 

On arrose une longueur de 60 milles , ce qui cause une 
dépense annuelle d'environ 5ooo livres. ' 

On dépense 4 ^ 5ooo livres par an pour Téclairago au 
gaz d'une partie des routes ; les paroisses supportent la 
dépense d'une autre partie. Elles ne contribuent à 
Fenlretien des routes par aucun travail en nature. 

Les dettes antérieures ont été payées, le district est 
libéré. 

Le montant des salaires payés annuellement est de 
33oo livres. 
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Comme on a payé pour éteindre les dettes 5ooo livres 
par an , retranchant cette somme et celles de 5ooo livres 
pour éclairage et 33oo livres pourjsalaires , en tout i3îoo 
livres, il reste environ 67800 livres dépensées en travaux 
pour 125 milles de routes^ ou 538 livres par milie 
( 336oo fr. par lieue de 4000"" ). 

Nous terminons cet ai-ticle en donnant l'extrait de Fade de 
loe Georges IV, du 19 juin 1839 , qui a opéré la i-éumon des 
routes des environs et au nord de Londres en un seul district , 
auquel se rapportent l'interrogatoire et les détails précédens. 

Par larticle 19 , les péages perçus à chaque iaroère 
sont comme il suit. 

Sur les routes comprises dans les i '• y 2% 3*, 4S ^"î ^'' 
7% 8% 9% ii%i2% i3' et i4* divisions : 

Pour chaque cheval ou autre animal ( à l'exception <•« 
ceux qui sont mentionnés ci-dessous, ) chargés ou non 
chargés , et ne tirant pas, la somme de i ^p^^^ï* 

Pour chaque âne , chargé ou non chargé , et ne tiran 
pas , I penny. 

Pour chaque cheval ou autre animal ( excepté un ane), 

tirant^ i pences. 

Pour chaque âne tirant , i ^ penny. 

Pour chaque troupeau de bœufs , vaches , etc. , l 
cattle)^ 10 pences par vingtaine ( et ainsi en propor 
pour un plus grand ou un moindre nombre ). 

Sur la route comprise dans la 10® division. 

Pour chaque cheval ou autre animal ( excepté ceux q 
sont mwitionnés ci-après), tirant ou ne tirant p^ ' 

i penny. , / fneflt 

Pour chaque troupeau de bœufs , vaches etc. i 

cattle ) , 5 pences par vingtaine ( et ainsi en propos 

pour un plus grand ou un moindre nombre). 

Pour chaque troupeau de veaux , brebis , ^%^^^^^ 

porcs , la somme de a pences 7 penny par viug^^"^® 
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ainsi en proportion pour un plus grand ou un moindre 
nombre). 

Sur les routes comprises dans la 1 5® division» 

Pour chaque cheval ou autre animal ( excepté ceux qui 
sont mentionnés ci-après), chargés ou non chargés, et non 
tirans , r f penny. 

Pour chaque âqe, chargé ou déchargé , et ne tirant pas, 
ijpennjr. 

Pour chaque cheval ou autre animal (quand il y en a 
pjus d'un ) tirant toute diligence ayant licence, i ^ penny. 

Pour chaque cheval ou autre animal (excepté un âne) , 
quand il y en a plus d'un , tirant toute autre voiture 
qu'une diligence ayant licence , ^pences. 

Pour chaque cheval ou autre animal ( excepté un âne ), 
tirant, 3 ^ewce5. 

Pour chaque âne tirant , i ^ penny. 

Pour chaque troupeau de bœufs , vaches , etc. ( neat 
cattle ) , 10 pences par vingtaine ( et ainsi en proportion 
pour un plus grand ou un moi^idre nombre). 

Poiir chaque troupeau de vaches , brebis , agneaux ou 
porcs y la somme de 5 pences par vingtaine (et ainsi eh 
proportion pour un plus grand ou un moindre nombre ). 

Sur la route comprise dans la 16'' division. 

Pour chaque cheval ou autre animal ( excepté ceux qui 
sont mentionnés ci-après ) , chargés ou non chargés, et ne 
tirant pas ^ i {penny. 

Pour chaque âne chargé ou non chargé, et ne tirant 
pas , I penny, ■ . '. . 

Pour chaque cheval ou autre animal ( excepté un âne ), 
quand il y en a plus d'un , tirant , ii pences. 

Pour chaque chevajl ou autre animal seul ( excepté un 
âne), tirant, 3 pe7ice5. . 

Pour chaque troupeau de boeufs, vaches , etc. {neat 
cattle) y 10 pences par vingtaine (et ainsi en proportion 
pour un nombre plus grand ou moindre). 

la 
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Paur chaque troupeau dé veaux, brebis, agneaux ou 
porcs, 5 pences par vingtaine (et ainsi en proportion pour 
un plus grand ou moindre nombre ). 

Pour chaque àne tirant, i ^ penny. 

ParTart. ai , les voitures. à vapeur payent comme si 
elles étaient attelées de 4 chevaux. 

Par l'art, ^^^ les péages sont réduits à moitié sur quel- 
ques divisions pour le foin et la p%ille. 

Par l'art. !i5 , les mêmes chevaux ne doivent en géné- 
ral payer qu'une fois par jour dans le même district. 

Mais par l'art. 26, les chevaux qui tirent différentes 
voitures doivent payer chaque fois qu'ils passent; par 
l'art. 27 , les chaises de poste doivent payer chaque foi$ 
quelles passent ayec de nouveaux voyageurs; par l'art. 
28, les diligences doivent payer chaque fois qu'elles pas- 
sent ; par l'art. 29, les fiacres doivent payer chaque fois 
qu'ils passent poiir une nouvelle course ; par Tart. 36, les 
voitures portant de la brique doivent, payer chaque fois 
qu'elles passent. 

Par l'art, 3i, on doit percevoir sur: toutes les routes des 
districts mentionnés ci*4^^^u^ ^^^ moitié en dus du péage 
établi sur ces districts pour chaque cheval ou autre ani- 
mai tirant un chariot , une charrette ou une autre voi- 
ture de ce genre ^ ayant les jantes des roues de moins de 
4 7 pouces, de largeur sur la bande ; ou une autre voiture 
semblable ayant les bandes des roues convexes, ou de 
toute autre manière non portant à plat sur toute leur sur- 
face; ou qui n'auront pas les têtes de leurs clous incrustée^ 
de manière à présienter une surface plate. Et l'on doit per- 
cevoir un quart en suç dudit péage pour chaque cheval ou 
autre animal tirant un chariot , une charrette ou autre 
voiture de ce genre ^ ayant la bande, de leurs jantes d'une 
largeur plus grande que .4 i pouces , mais moindre que 
6 pouces. Ces péages additionnels ne s'étendent pas aux 
voitures qui sont tirées pur iin cheval ou par deux bœufs 
seulement. 
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(F) Interrogatoire de M, Jameft M^ Adam, 

( lo mai i833.) 

Ëtes-vou9 d'opinion qu'étant bien administrés, lés 
fonds des districts des routes à barrière seraient suffîsans 
pour tenir les routes en bon état et payer les intérêts de 
la dette ? — r II doit sans doute y aroir dans tout le royaume 
beaucoup d'exceptions ; mais en considérant les routes en 
général, je suis d'opinion qu'avec une administration con- 
venable et de l'économie les péages seraient tout-à-fait 
suffisans pour tenir les routes en bon état et payer les 
intérêts de la dette. 

Area-vous dans quelques cas essayé la pratique d*a* 
voir des ouvriers placés pour avoir soin de quelques por- 
tions particulières delà route? — J'ai fait cet essai sur les 
routes de Windsor et Bagshot, qui commencent au Pow- 
der Mill Bridge sur Hôunslow Heath, et finissent à Gol- 
den Farmer's Hill. Nous avons été dans l'usage depuis 
plu$ieurs années de placer des ouvriers sous la dénomi- 
nation de cantonniers {mile-mén) ^ pour prendre soin d'un 
mille de route chacun ( 1609" ). Ces hommes ont un bâton 
portant n° i, n° 2, n° 3, et ainsi de suite, qu'ils placent à 
côtéd'eux quand ils travaillent, de manière que le premier 
cantonier est n** i , le second n* 2 , le troisième n° 3 , et 
ainsi de ^uite jusqu'à la fin de la route. Si ces cantonniers 
ont, à quelque saison particulière de l'année , besoin de 
secours , parce qu'il est nécessaire de faire des recharge- 
mens ou de racler la route , ou par quelque circonstance 
particulière au mille i on leur donne des ouvriers sup- 
plémentaires , dont chacun reçoit un bâton portant aussi 
une lettre ; de manière que si un voyageur ou un com- 
missaire sur la route di^Stainés observe sur le bâton du 
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derDier cantonnier le nombre 9^ et sur le bâton de loa- 
vrier supplémentaire la lettre G , il sait qu^il y a ce jour- 
là neuf cantonniers , et autant d'ouvriers assistans quilj 
a de lettres de A à G , employés sur cette route ; et nous 
avons reconnu que beaucoup d'avantages pratiques résul- 
taient de cette mesure. Les ouvriers assistans du can- 
tonnier ont le grand avantage d'être dirigés par unbomme 
qui connaît bien les détails de la construction des routes. 
Nous trouvons que deiix ouvriers assistans dirigés par un 
cantonnier babile et expérimenté, valent trois ouvriers 
qui ne le sont pas. Une fois l'aimée , à l'assemblée géné- 
rale annuelle, les cantonniers sont appelés devant les 
commissaires, et sur le rapport dasun^eyor^ assisté des 
renseignemens personnels des commissaires , ils reçoi- 
vent une récompense depuis !>.o'scbellings jusqu'à 3 ou 
4 livres chaque, ou ils sont renvoyés s'il est reconnu qu'ils 
ont été négligens. L'espérance de la récompense, et la cir- 
constance d'être attachés à un certain mille, produisent 
une grande émulation entre les cantonniers , chacun dé- 
sirant avoir le meilleur mille sur le district ; et nous 
trouvons qu'il y a une moins grande quantité de matériaux 
consommée par les cantonniers que par tout autre mode 
que nous puissions adopter. 

Quels gages reçoivent-ils? — 12 sçhellings par se» 
maine. 

Les cantonniers sont-ils satisfaits de leur condition? — 
Très-satisfaits , et je pense que si un tel système était 
généralement adopté, et que l'on donnât l'encouragement 
convenable , il en résulterait beaucoup d'avantages pour 
le pays. 

Sont-ils choisis parmi les ouvriers non employés? 
— Quand on a besoin d'un cantonnier, soit par mort, 
renvoi ou maladie , la préférence est toujours donnée à 
ceux des ouvriers sans emploi quji se sont le mieux con- 



duits , et que nous regardons comme étant dignes de let 
première place vacante de cantonnier; et cela a produit 
aussi le meilleur effet sur la conduite des ouvriers 
sans emploi. 

Considèrent-ils la condition de cantonnier comme un 
avancement ? — Ils le font. 

Connaissez-vous quelque autre route où ce système 
soit appliqué ? — J'ai adopté quelque chose de semblable 
sur la route de Beaconsiield. Il y avait une difficulté rela- 
tivement à l'emploi des cantonniers pendant les mois d'été, 
le même nombre d'hommes n'étant pas nécessaire en été 
et en hiver ; et j'ai fait un arrangement avec les ouvriers 
sur la route de Beaconsfield pour transporter des carrières 
dans de petits tombereaux , et déposer sur le bord de la 
route pendant les mois d'été , la presque totalité des ma- 
tériaux nécessaires pour l'année suivante. La dépense 
du transport de ces matériaux par des chevaux était d^en- 
viron un schelling par yard pour une distance d'un mille. 
Les hommes ont fait le transport pour i;5 de moins , 
c'est-à-dire pour lo pences par yard et par mille ^ et à 
ce prix ils ont gagné i8 schellings par semaine de gages, 
le travail des hommes étant ainsi substitué au travail des 
chevaux ; et ils se plaisent particulièrement à faire cette 
besogne. Sur beaucoup de routes où les matériaux sont 
abondans , telles que le district d'Hockrill , où nous avons 
une carrière à chaque mille sur une longueur de 27 
milles, un tel système pourrait être adopté avec un 
grand avantage. Lorsque les matériaux sont plus éloignés 
il ne serait évidemment pas applicable. 

Quelle sorte de voiture avez -vous employée? — Un 
petit tombereau à deux roues , qui contient un peu plut 
de la moitié d un yard. 

Tiré par xombien d'hommes ? -^ Par 4 ou 5 hommes ; 
ils aiment à se mettre beaucoup d'hommes , afin d^aller 
plus vite. 
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Avaient ils d'abord de la répugnance pour ce travail? — 
Je ue sacbe pas que les ouvriers en eussent personneU»* 
m^t* Pendant queilque temps on s'est^ moqué d'eux ; mais 
quand on a connu les bons gages qui étaient gagné» , le 
imvail a été fort reobercbé. 

A-t-il été proposé aux bommes , ou par les hommesP-r^ 
Il a été proposé auy: bommes , ou je devrais plutôt ré- 
pondre à la question de cette manière : nous Tessajàmes 
sur une petite éobelle h Beaconsfield , et après l'avoir 
observé , je iùs oonduit à l'étendre à toute la route. 

Comment s'en est-^on trouvé relativement àlaprompti* 
tude du travail ? -^ Cela n'importe pas à la route en été ^ 
puisqu'ils ont tout Véii pour faire l'approyisionnemeot 
des matériaux. 

Qu'elle est la différence des gages donnés aux canlon*t 
miera et aux ouvriers? — Environ % scbellings par semaine 
de plus aux cantonniers ^ qui gagnent 19 sclielling«« 

' Quelle est k différence entre la paye donnée au can* 
tonnier et aux ouvriers aupplémeutairea qui travaillait 
sous eux ? -r. BRUt sobelUngs par (semaine en général* Je 
pense que le travail sur les routes à barrières se pfje 
plus que le travail de l'agriculture. , 

Combien d'beures les cantonniers IraVaiUent-ils ? •—« 
De six beuresà six beures est regardé comme le temps idû a 
la routes naturellement ils ont toujours quelquediatance à 
parcourir , et par conséquent nous accordons un temps 
raisonnable pour venir de leur résidence au lieu deleiur ia^ 
vaiK En biver^ évidemment ^ ducommenoement à la fin do 
jour ; et nous avons soin en bivcr d'exiger que les bommes 
«ait déjeuné avant de venir , même quand ils devraient 
vsÉiir un quart d'beore ou uxiedemi**-beure plus feacd > et 
qu'ils ne quittent pas leur travail p^ur aller déjeuner, 
l^es matinées sont si sombres qu'autrement ils n'auraient 
pas une ligure ou trois quarts d'beure à ^nployer «vant 
qu'ils ne cessent leur travail (pour déjeûner ). 
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AcGordez«^vous quelque chose pour les loyers ? -^ Il 
n'est rien accordé pour les loyers , que je sach<t. 
. Qui fournit les ôutila des cantomiiers ? -^ Les routieft 
eijk général» Les commissaires donnent tous les plus grands 
outils, tels que ràcloirs, taxais, brouettes v et quelque^ 
Ibis les pics* Dans d'autres districts nous allouons sis de- 
niers par semaine pour piçs et marteaux et leur répsra*^ 

lion. 

Ëo général les réparations des outils 8ont*-elles payées 
, par les catitont^ers ou par les oommissaired ? ->-< Par les 
commissaires, en général, excepté où il est alloué 6 
deniers par semaine.* Sur les nietropùlis road^ , noud 
avons un marché sur chaque division tl'environ 5 milles 
avec un forgeron pour la réparation des outils suir cett# 
portioift de route; mais ilnest paspermis àrrouvtîer-de 
porter ses outils au forgeron pour qu'il' les répare* Il léë 
donne aU^urf^or , et reçoit un outil en ét&t. Et ils sont 
portés en nombre x avec un ordre écrit du sûr^&yor att 
forgeron , et le tout* est réparé à la fois; autrement léè 
outils seraient trouvés constatntnent dans là bouti<{Ue 
duforgbron. 

Les cantonniers 8ont41s ordinairement des ouvriers ré* 
sidens ? «^ Le plus grand nombre des cantonniet^ dans 
les district die Staines et d&Bagshot sont nés sUr lèslieuâ^. 
Xecfoia qu'il y a une ou deux exceptions. Quand le sys-^ 
tème a commencé nous avons dû naturellement choisi)* lei 
eantonniers parmi les ouvriers qui étaient sur la routé $ 
et ceux qui ont été placés depuis étaient des ouvriers téé^ 
dantsurles lieux « 

Avez^vous eu heaueoup d^'expérieuce relativement S 
Tarrôsage des routes ?. — J'en ai eu , partiçuliêremcUt fetrf 
les metropolis -roads , dont une grande partie est arrosée , 
àl£^ dépende d'enviixm 55oo livres par anhée. Nous ttàn* 
vôn^ nécessaire^ particulièreteièfnt lorsqu'une route arrive 
à nn bel état de réparation , d# maître l^udoup de soili 
à l'arrosage. 
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N'aviez- vous pas adopté sur u&e route en Esses Tosage 
d'arroser de manière à faire couler Teau avec grande vio- 
lence ? -*- J'ai appris que c'était Fusage sur ]a route de 
Whitechapel sens le sun^eyor de cette route. Son inten* 
tion était de faire un cofire ( à préparer les matériaux) de 
la route, et d'arroser beaucoup afin d'attendrir Faille 
dont toutes les pierres du voisinage* sont enveloppées. 
Mais je représenterais avec grande déférence au comité 
que les roues de la voiture d'un, gentleman ne sont pas 
destinées à faire un semblable travail , et qu'il y a des 
moyens meilleurs et plus économiques qui peuvent être 
adoptés pour préparer les matériaux. 

Ce système n'a pas été suivi sur vos routes ? — fi ne l'a 
pas été. 

Croyez- vous que ce soit un bon système? — Je ne le 
crois pas.* 

Mais croyez-vous qu'en général il soit nécessaire d'ar- 
roser les routes ? — Je n'emploierai pas le mot nécessaire , 
mais le |»laisir, lecomfort et la convenance du public 
l'exigent , et en donnant ce comfort et cette convenanceau 
public , nous nous efforçons de le rendre profitable aux 
routçs, ou je dirai plutôt aussi peu nuisible aux routes 
qu'il -est. possible. L'effet de l'arrosage des routes tient 
beaucoup à la nature de la route, aux matériaux dont elle 
est composée. A l'égard d'une route en granit bien faite, 
je né désirerais jamais , pour le bien de la route même, 
qu'elle fût arrosée. A legard d'une route en gravier, un 
arrosage fait convenablement lie la surface et la rend con- 
venable pour le passage dans un temps très*sec , ce qu'au- 
cun autre moyen que nous puissions adopter ne pour- 
rait effectuer. 

Et rdativementà une route en silex^?^-*- La route en 
silex peut être regardée comme tenant le milieu entre la 
route en gravier et ïa route en granit à cet égard. Et |>oar 
obtenir un arroçage. convenable sur le district metropoli" 
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tan ,' nous avons adopté une espèce particulière de ton- 
neau , qui. laisse couler une quantité donnée d'eau au pas 
ordinairie d'un cheval. Jusqu'ici cette prescription avait 
été entièrement éludée par les entrepreneurs qui s^enga- 
gent à faire le travail , parce qu'ils augmentaient les trous 
du distributeur, en sorte qu'une grande quantité d'eau 
était répandue sur la route en peu de temps , les chevaux 
devenant par-là libres d'être employés à autre chose. 
Nous avons maintenant des distributeurs en fer fondu très* 
épais , et ils trouvent presque impossible d'augmenter les 
trous^ de. manière qu'il n'y a pas plus d'e^u mise sur les 
routes que ce qulest nécessaire pour abattre la poussière 
autant que nous pouvons y parvenir. 

L'établissementdes cantonniers, sur le district deStaines 
a-t-il diminué ou aughienté le travail de main-d'œuvre ? 
— Le nombre employé y considérant toute l'année , est 
considérablement diminué; le nombre de journées de 
travail. 



( Dans Tune de ses réponses , M. James M^ Adam dit être chargé 
de la surveillance d'une longueur de route surpassant 800 milles. ) 

, J ,,,,., \ , ,' 

Il y a-t-il quelque avantage à avoir des machines à pe- 
ser ? — Les machines à peser ont été en général abolies 
dans ces dernières années. Il n'eii reste plus sur lés routes 
de la métropole , nî aucune, je crois, à l'exception de 
celle de Bagshot , dans un cercle de 5o milles à compter de 
i Londres , parce que Ton a trouvé en pratique que , quoi- 
I que lesmachities à peser fussent une source de profit pour 
I les fermiers desf péages , elles n'empéchaieùt pas les rou- 
tes d'avoir à soutenir les plus pesans fardeaux , parce que 
I l'on composait pour ces fardeaux dans presque tous les 
j cas. 

é 
( 
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(14 mai i$33.) 

Après avoir répondu à la dernière question de bei tnterrogafoire i 
!!• James M» Adam, ajouté : 

Je prendrais la liberté àe mentionner au contité unepia* 
tique qui s'étetid beaueoup actuellement. Sn raison de fê- 
tât trëd^perfectionné et de la dureté de la eorfàce des 
routes, les diligences adoptent unitersellèment unerocie 
dont l'ettérieur de la bafnde est circulaire , en sorte que 
cet extérieur de la bande ne touche pas la route sur plus 
d'un quart de pouecr. Une diligence chargée de trois ton^ 
nés , courant avec une telle roue, même sur une bcmoe 
route trës*dure , lui fait beaucoup de mal ( grent injury)^ 
et cela requiert toute Tattention de là législature. 

Est-ce un changement récent? ^ Qui a lieu actndle- 
mtentb 

(G) Interrogatoire de M. John Allen Stokes. 

(17 mai 18^.) 

Quels sont les districts auxquels vous êtes attaché?— > 
Je suis surs^eyor de plusieurs districts en Worcestersbire 
et dans les comtés voisilis. « . 

Les commissaires de ce canton ont-ils exprimé le dé- 
sir que vous fussiez examiné par le, comité ? — ^IIs l'ont 
exprimée Mon opinion sur la construction des roues avait 
été exppsée dans plusieurs assemblées, et une pétitioa 
aux deux chambres du parlement, pour demander que je 
fusse examiné devant le comité de la chambre des pairs , 
a été présentées la signature descommissairiesdes districts 
dont je suis sun^ejror. 

Avez-vouç quelque e:|^posé à faire au. comité j relative- 
ment à la manière domt opère le système a<ïtueldâdni** 
nistration des routes ?--^Le principal ol>j et sur lequel je 
souhaite de donner mon opinion est la réduction des dé- 
penses qu'exigent les routes à barrières à raison des 



— 187 — 

roues qui sont communémaït en usage. Mon opinion ^ 
^parlant généralement , à i égard des rûues , est que , sans 
augmenter beaucoup leur largeur , si elles sont faites 
lavec dles bandes plates et des clous à tête nojéë , el si le 
I nombre des chevaux est réglé diaprés la largieur des roues, 
ùBon opinion , dis-*je , est que dans Tespace de troi6 ans là 
totalité de la dépense^ en tant qu'elle sê rapporté à la 
fepa7aAi0n.de la cfaàussée^ serait réduite au moins de 3o 
pour cent. Je recommanderais que les péages fussent 
réduits ep raison de la largeur des roues dans chaque 
district* Je puis au moins parler quant aus: routes qui 
sont sous ma direction, particulièrement aux routes de 
Worcçster. Les routes d'AIcester n ont pas réduit leurs 
péages sur ces roues.. Il y arait une clause danà Tacte 3" 
Georges lY ,' le bill général des routes à barrières , pou« 
allouer une réduction de péage pour les roues cjlindri-» 
ques ; mais d'après mes propres expériences, trouvant 
que les roues coniques ordinaires avec des bandes plates 
séraMDt aussi utiles pour la conservation des routes, je 
recommandai aux commissaires d'abaisser le- péage sur 
ces roues dé la même manière qu'ils l'auraient fait si elles 
eussent été cylindriques , et ils ont adopté cette propo- 
sition. Beaucoup de roues ont été changées conforméinent 
à inon plan , et sont maintenant d'un usage commun. Les 
eomtkiissaires ne désirent autre chose , si ce n'est que 
toutes les rou<$s du pays soient changées comme l'ont été 
odles dont je parle. 

Pensea-Yous qu'une grande partie de la dépense qiie 
l'on fait actuellement pour la réparation des routes à 
barrières soit causée par les roues?— Odi , je puis dire 
que j'en suis certain d'après l'expérience. J'ai fait uûé 
route il y a environ io ans, sur laquelle il ne passait 
pas d'autres roues. C'est une route privée , ftiais 11 y a uii 
grtmd passage ; etelk? n'a jamais été réparée depuis , ex- 
cepté dans un endroit où elle était trarersée par un 
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écoulement d'eau, jusqu'aux derniers dix-kuil mois^ 
époque à laquelle il vint dessus des roues étroites , om- 
trairemeat à mes désirs ; et maintenant la route doit être 
réparée immédiatement. Je m'y rendis dernièrement pour 
l'examiner, et quoique le temps. fut sec, et que la roote 
fût sèche , je pus voir la trace des roues qui 1 ârai^t 
dégradée. Je demandai de quelles roues on s'était servi , 
et j appris que le proitriétaire avait éloigné toutes les 
roues à bandes plates , excepté une de six pouces qu'il . 
avait prêtée à un des tenans , ayant divisé la propriété 
en trois parties ; et que tous les tenans, à l'exception d'un 
seul, se servaient de roues étroites et grossièrement fer- 
rées. Pendant le dernier hiver, on a transporté une 
grande quantité d'engrais sur cette route , et elle a été 
plus dégradée pendant ces six mois qu'elle ne l'avait été 
pendant les huit années précédentes. " i 

Le perfectionnement que vous suggéreriez est que les 
personnes qui se^ervent de ces roues payassent un moin- 
dre péage que celles qui se servent des autres espèces de 
roues ? — Oui. 

Votre routQ est-elle faite sur le principe^de M. M^ Adam ? 
— En partie sur ce principe et . en partie sur cdni de 
M. Telford. 

Quelle est la nature des matériaux avec lesquels vous 
réparez les routes dans la partie du Worcestershire ob 
vous faites travailler ? — Nous avons en Worcestershire 
du gravier , un peujde très.mauvaise pierre calcaire et de 
gr£\nit des montagnes de Malvern , de la pierre calcaire 
oolitique , et dans le fait presque toutes les variétés des 
matériaux que Ton emploie pour la construction des rou- 
tes. 

Pensez-vous que les roues que vous proposez convien- 
draient,quelle que fût la nature des matériaux avec lesquels 
la route serait faite? — Je les ai essayées sur presque 
toutes les espèces de matériaux^ i 
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î Les avez-vous jamais essayées avec un appareil inventé 
cpour mesurer le tirage sur une route? — Non, mon opi- 
mon a été généralement qu'il vallait mieux faire des 
[expériences avec de véritables voitures et des chevaux^ sur 
de véritables routes y que d'opérer au moyen d'appareils 
mécaniques. 

Combien de temps les avez-vous essayées?— Je pense 
qu'il y a environ dix ans qu'un chariot , fait exactement 
comme je le; désirais, fut mis entre les mains de JoUy 
pour être chargé avec - ses marchandises. Il fut chargé à 
Worcester et conduit ici avec l'intention de le montrer au 
comité de la chambre des communes. Mais la personne 
avec qui j'étais en relation pour cet objet avait afiaire 
le jour que le chariot était à Londres , et JoUy , sans que 
j'en fusse informé , l'avait renvoyé avec une aiutre charge 
avant que j'en fusse prévenu. Il passa dans les mains de 
neuf de ses charretiers , avec la plus entière approbation 
de chacun d'entre eux. Ils dirent qu'il n'y avait jamais 
existé de chariot qui roulât mieux. Gomme preuve que 
les charretiers n'avaient aucune répugnance à s'en servir, 
je rapporterai qu'il fut mis dans le magasin des chariots 
k Worcester, et que je m'étais chargé de Ty envoyer et de 
l'en faire revenir. Je n'envoyai pas pendant une quinzaine, 
durant laquelle , quoiqu'il y eût d'autres chariots dans le 
magasin, le charretier le conduisit trois fois àKidder- 
minster , de préférence aux autres chariots. Il n'est pas 
nécessaire de/airis des roues neuves pour suivre mon plan ; 
mais la personne à qui ce chariot appartenait fit changer 
toutes les roues qu'elle avait dans sa possession. 

JoUy fit-il changer les siennes ? — Non. 

Est-il un grand entrepreneur de roulage? — Oui, 
entre Worcester et Londres. 

Dit-»il pourquoi il ne faisait pas ce changement ? — ^ Il 
dit qu'il las changerait toutes si je pouvais faire en sorte 
que les péages fussent réduits sur tous les autres districts, 
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comme j'aviîslait réduire ceux dejWorcester. Je rencon- 
trai neuf chariots de 9 pouces 'sur ma route en venant à 
Londres, et je crois que chacun d'eux roulait sur 3 fm* 
ces seulement. 

Ayea-wous vu les roues des diligences de Soathamptoa 
depuis la dernière quinzaine? — Non; mais en s'en sert 
depuis sfeo ans, et les malles-postes oi^t la siéme espèce 
de bande à ce moment , et Tont toujdurs eue depuis qtte 
je les connais. Elles courent sur une arête arrondie tr^ 
étroite. Je serais heureux de 'voir toutes les diligences ra- 
pides , y compris les malles-postes royales , pourvues dt 
bandes plates. Gomme- exemple^ je citerai la diligence la 
plus rapide du roy aume^V JUrondelbe ^ qui va de Liver^ 
pool à GheUenham, iSo milles ( Sa lieues) en î% heures 
et 7* Le mal qu'elle fait à la route , je dois le dire , n'est 
pas plus grand que celui d'une voiture particaJiére , 
moyennemeBt ses bandes plates de 2 posées ( om,o5i ). 

UHirondeUe a-t-eUe des roues de votre construction?— 
Oui. Je ne demande pas a altérer la forme des rOues ; 
si elles étaient généralement corrigées, elles devien- 
draient des roues coniques plates , et c'est ce que je de- 
mande. Quant i^ la forme des roues , j'en ai ici nne des« 
oriptièn. ( Le témoin présenta tpH modèle de diverses roues 
et texptique à leur^ seigneuries.) 

Quelle est la largeur des roues de VHirondeUél *-^ d port 
ces; 

Sur quelle forme de route mettriea-vôus les roues per- 
fectionnées? ■'—Sur quelque route que ce soit. 

Quelle inclinaison donnez-vous dû centre aux côtés de 
la route ? — Dans les roues de toute espèce il y a 
néeessairemept un peu de jeu sur Tessieu , et cela est tou- 
jours trouvé suffisant en pratique pour que la roue s'a- 
dapte à ia pente des routes, quand, mdme elle est très- 
rapide , plus rapide que les survéyori3 n'ont contuniQ de 
lafaire. 



j 
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Quelle portion de la surface d« la jante porterait sur le 
sol ? — La totalité de cette surface^ 

La totalité d'une roue réellement cylindrique porterait 
snr une route ainsi faite ? — Oui. 

Alors quel est Tavantage d'une roue cbnique ? — Elle 
donne beancoup plus de place pour la charge ; et le grand 
avantage que j'ai aussi en- vue est que , pour les chariots 
communs à roues étroites du pays , sans que l'on aithe-» 
soin de roues neuves qui s'adaptent aux routes , on peut 
simplement ôter le& bandes et les jantes , et les dispo^ei* 
en larges roues coniques : tandis que si le changement lé- 
gal consistait & leur mettre des roues cylindriques y cela 
ne pourrait pas être fait avec les vieilles roues. 

Les commissaires qui signèrent la pétitioti au parlement 
désiraient-ils que vous fussiez examiné afin de donner 
votre opinion sur la construction des roués ? — Ils le dé- 
siraient. 

Fûtes-^ous examiné sur ce sujet devant un comité de la 
chambre des communes ? — Jamais. Je fus en relation avec 
ie président du comité en 1819 et, 1822. 

Avez-vous quelque chose de plus à exposer relative- 
ment aux roues ? *-r Je proposerais qu'aucune voiture, de 
quelque espèce que ce soit, ne put être construite avec des 
roues où les clous de la bande ne fussent pas noyés dé 
manière à ne point sàiUir sur Sa surface. Les roues de- 
TràieQt être unies et porter à plat sur le sol, de quelque 
largeur qu'elles fussent. La baâde dé là roue ne devrait 
être en aucune partie plus étroite que la jante sur la- 
quelle elle est placée : c'est pour éviter -les bandes arron- 
dies. Ced ( fe montrant ) est une portion dé la bande 
d'une malle-poste. Le règlement que je propose en pre- 
mier lieu donnerait 2 pouces à cette bande, la jantè étant 
de 2 pouces. Ceci [présentant un autre modèle de bande 
étroite ) est le grand mal dont je me plains ; c'jbst la roue 
étroite de H^efordshire , qui passe sur »ôs faibles maté<- 
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riaux et les détruit presque ayant qu'ils ne soient arran- 
gés sur le sol. Je proposerais de renouveler les jantes de 
ces roues, et de donner aux bandes des chariots 4 poli- 
ces i/a au moins de largeur (o°',ii4)« Geci( le présent 
tant ) est un morceau de bande faite entièrement d'ader. 
Elle est formée avec les rebuts des manufactures d'ai^uit 
les du voisinage de Birmingham envoyés dans cette yiiie 
pour être forgés en bandes pour les voitures des particu- 
liers. L'acier est si fin , que quand elles sont usées elles 
ressemblent plus à de l'argent qu'à du fer ou à de l'acier. 
Elles portent sur une surface trés«etroite. Dans mon rè- 
glement cette bande serait de la même largeur que la jante 
de la roue. Par conséquent cette bande exigerait des roues 
d'un pouce et demi. Je ne propose pas de changer la lar- 
geur des roues des voitures d'agrément , mais seulement 
des voitures destinées à l'usage du public. 

Pensez-vous que les roues des malles-postes fassent beanr 
coup de mal aux routes ? -^ La rapidité avec laquelle elles 
voyagent, la force d'inertie , le prévient jusqa'a un cer- 
tain point. Mais je désirerais beaucoup que les malles-pos- 
tes fussent changées comme les autres diligences , et je ré- 
pondrais qu'elles rouleraient mieux , surtout en hiver. De 
toutes les voitures du pays , ce Sipnt celles qui passent le 
plus sur des matériaux nouvellementétalés. Elles partent 
toujours le soir, et voyagent généralement au moins toute 
la première nuit et quelques-unes la seconde ; et chaque 
cocher doit la nuit tenir autant que possible le milieu 
de la route. Les malles-postes n'ont pas par conséquent la 
facilité d'éviter les, matériaux nouvellement répandus, 
comme les cochers peuvent le faire pendant le jour. Ceci 
{ le produisant) est le modèle d'une roue dont on se sert 
dans la ville de Worce§ter. On avait introduit dans Tacte 
du parlement une clause de la nature de celle que je re- 
commande. Cela aurait dû être une roue à. bande plate t 
çUe a été en usage pendant deux ou trois an^ , et jamais 
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ce clou n'a été touché, nicçtte partie de la bande usée. 
Sllea toujours porté , aussi près que possible, sur a pou- 
ces au lieu de 6 , et la loi est ainsi généralement éludée 
dans tout le pays. 

Votre objet est de faire porter sur la route une aussi 
grande partie de la roue que vous le pouvez? — Oui , de 
quelque largeur que les roues puissent être ; non de les 
faire très-larges , mais de faire porter également toute la 
largeur des roues dont on se sert dans le pays sur la rqute. 

Cela n'augmentera-t-il pas le tirage ?-~ Non. Je suis 
parfaitement convaincu que si Ion faisait exclusivement 
usage de ces roues , les routes deviendraient si unies et 
plates que le tirage de toutes les voitures serait beaucoup 
moindre qu'il n'est à présent. Je suis assuré que les rou* 
tes deviendraient si douées que tout le monde en serait 

étonné. 

Combina de temps l'Hirondelle a-t-elle couru avec les 
roues que vous désirez voir employées ? — Plus d'un an. 
Il y a plusieurs diligences partant de Londres qui ont pris 
des roues de même largeur. Il y a une diligence appelée 
lejRailwajrj de Birmingham à Manchester, qui court sur 
un pouce (o™,o25). Une autre diligence, le Tally^ho ^ 
va sur ip pouce (o",oi3). Je dis au cocher que j'étais 
sûr que ses roues devaient couper en hiver : il dit que 
oui , mais qu'ils mettaient des roues plus larges en hiver ; 
et que si la pluie continuait encore une quinzaine , ils pren- 
draient également leurs éoues d'hiver. 

Trouvez- vous qu'en employant de la pierre calcaire avec 
d'autres matériaux , cela fournisse un ciment qui lie ces 
matériaux ensemble ? — Oui. 

Le granit est-il meilleur que la pierre calcaire? — Oui , 
il dure plus^ long-temps , car la pierre calcaire n'est au 
plus qu'une matière propre à lier. Le granit est une matière 
propre à supporter un poids, et les deux pierres employée^ 

i3 
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eniemble formeiit une excellente route. Il y a quelques 
années je fis une expérience avec un mélang^e de naté* 
naux artifideU , ou ce que je pourrais appeler un ciment. 
J'eus.des cailloux de quartz cassés très-^petits , et je ri» 
pandis dessus un peu de grarier de quarta taniisé fin, mêlé 
arec de la limaille.d acier et du sel. Ce fut sur une route 
eonstruite il y a douae ans dans une ville de marcjié sur 
la (;rande route de Woroester à Londres ^ et cette panie 
na jamais été réparée depuis. 

Ce fut une couverture sur une^ roule déjà faite ?-^ (Té- 
tait une rue dans une vdle arec un pavé de cailloux 
quartacux en très-mauvais état. Il fut démc^ , les caittoni 
brisés, et la surface arrosée avec le mélange k meaure 
que le travail s exécutait. 

La dépense a*t-elle été grande? ^^ Qn ne a'est pas 
rendu compte de la dépense par yard; mais je croîa que 
cela ne conviendrait pas <n général, e|i r^iison de ht ^^rande 
valeur de la toxme« 

Quelle est la ville ? **- Pershore. 

Si l'on en^iploie un mélange d^ deu^ «aatériaux de M- 
féirente dureté , n'en résultera<^t-il pas que la route bqt 
seiTH de manière à présenter deif troiis ? «-^ Oela arnverail 
s'Uf étaient employés par tas , ^^e brouettée dai^ «use 
place et upe I)r<»uettéi| d9ÇM Wà^ autre. Mais quaied la 
prinçip^de matière est placée, noua répandons Vautie 
dessus, et si le temp^r ei^t favorable, et quVUe pàiètrs 
promptement , le travail est bon , et la route sera beau- 
coup meilleure que si les deux matériaux étaient séparés. 
C'est ce qu,e M* Telford appelle mettre une liaison. 

D^ns les ifues qui out été macadamisées à Londres, o& 
n'a employé dans quelques ec^droits que du granit , dans 
d ai|tre3 endroits le granit a^ été employé avec un graver 
Undre^ dont on Sie servait poijkr lier les pavés. N'est^il pas 
arnvé que le gravier tendre^ ^'usani plus vite que le gra* 
nit^ a produit des trous e|i trèjhpeu de temps , et ne eoar 
cevess-tvous pas que cela ne soit un résultat nécessaire?— 
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Ifoo/si le graTier ett irépaàdil «or uM êutfiAté îifmtenÈÎble. 
Si on le répand pfécisémenl lorsque là surfftèeftè codàck 
lide , les matériaux s'useront ensemble et préfténiteront 
une surface unie. Quand je pris en premier Heu la rdntè 
coatre Bourion sur l'Hili et Ghippinif Norton ^ j<r ffddVài 
cette route dans un très^ifuineot état ^ de iniiâi6re €|iié 
j étais inquiet sur la possibilité de la rétablir âVec le te^ 
i^enu que nous aritas^ Je cotniMndat par ëlalcyr àë là 
pienre caleaire ooli tique brisée# le laissai eétté pîétt^ 
cammencer à se oonsolider^ et alors je répâtiâtf te graver 
de quarts dessus ^ et eette route , j'en fttti* pêTst^adé ^ dtf *> 
T^ra ayeo teé deux matériaux quatre dus de plue qti'elté M 
l^ura&t fait avec la pierre oolitlqtie 6eul#i 

lequel d^s deux matériaux eit le plu9 A» ? -«^ Le grâ*' 
irier de quartz. 

C'est celui-là qui fut plaeé le derMer ? ^^ On). 
Cette route n'd-^^t-'-elld pas ^ aprâa a^roif été dàâë tin état 
très-embarrassé, été déchargée d'une partie de sa dette? 
*^ Sa dette diminue maintenant très^rapideinent. Il Jr a 
«haqHe mois une balance payée au tré^rler , et biéntdt 
la. route peut cesser eiifièrement d'être leliddttée. Et éVLé 
était ai maUTaise, que je die aux oomaitdsâtréi quelà seule 
chance de saliilit était d'empruwter one aomttie d'afg'ent 
pont mettre la ehauâaée en «ûreté immédiatement, et 
Toir ensuite ce que l'on pourrait faire. 

La roiBte était^elle sur le point ^éite pônrs^nivie par 
i'admiimstratiefn de» postes ? *^ ÉUë l'étÉft. A l'égard dé 
Ve&t des roues^ je dois mentietiner un antre éfxemple sur 
la route allant vers Warwick^ Lorsque je pris en premier 
keu cette route , cbaqite jratd était dans fin état dang^^i^ 
reux j et dans le icas d'êlre ponrsuiirî. N^s y ftmeisf pett 
de obose ; il j avsnt très-peu d'à^i'gctot à dép^efnâer. Mfais 
bientôt après que j e Venk pri se, lé cb emin de f ér dëMor^tôit 
fut otirert , et tous les chariots pesant et à roues étroite^ 
eeseèrent d'y fa&ser, îe 1» iâis> aAotê^ en r^slraitioA , et èt^ 
puis nous n'y avons dépensé qu'une bagatelle* 
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Supposant que les chariots pesans revinssent sur cette 
route , en soutiendrait-elle l'elTet ? — Peut-être pas beau- 
coup mieux/, à moins que le transport ne s'opérât sur les 
^^^oues que je recommande, et alors j'ai la confiance que 
nous n'y dépenserions pas beaucoup plus qtie nous ne 
le faisons mainteqant. Quand le transport cessa sur cette 
route , il était naturel de prévoir qu'un passade plus con- 
sidérable s'établirait sur les routes aboutissant à Textré- 
inité du chemin de fer. Et dans le moment actuel, poi- 
dant le dernier hiver ( un très-mauvais hiver pour les 
routçs) , la route de Mor^ton à Stow a été coupée , et. est 
devenue, je puis le dire, aussi mauvaise qne l'était l'autre, 
et il n'y avait pas moyen de l'empêcher. Ily a des roues de 
cçtte espèce qui y passent tous les jours , et quelques*uns 
des chariots passent deux fois pour un péage , et coupent 
la route en pièces^ de manière qii'une grande partie du 
revenu perçu sur 3o milles de route doit être dépensé sur 
4 milles» 

Les matériaux dii pays sont- une pierre blanclie ten- 
dre? — Oui , nous choisissons la meilleure que nou^ pou- 
vons. Une partie de la pierre oolitique fournit de homs ma- 
tériaux , et forme unejroute plus agréable pour les chevaux 
et les voitures que presque tout autre. Elle est plus douce 
pour le pied des cheyaus; , et fait une route excellente 
pour de bonnes roues. 

Si les roues des diligences étaient faites sur votre prin- 
cipe , la largeur entière portant sur le sol , le tirage ne 
serait-il pas plus grand que si la roue était faite sur le 
principe qu'une certjaine partie seulement de la largeur 
de la bande doit porter sur le sol ? — Non , je crois qu'elle 
n'en roulerait que plus facilement. ^ 

Croyez- vous que le tirage serait plus grand à raison de 
ce qu'une plus grande surface presserait sur le sol ?— < La 
plus grande surface s'oppose à ce que la roue ne pénètre 
dans le sol, et lorsqu'il y a une impression faite dans le 
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8oI , le tirage est nécessairement beaucoup augmenté. A 
Tinstant où la voiture commence à trancher dans la sur- 
face du gazon , les chevaux commencent à tirer pénible- 
ment. 

Vous pensez que le même principe s'applique , bien 
que la route soit si dure qu'if n'y a pas d'impression faite 
dessus ? — J ai suivi presque toutes les espèces de voitu-» 
resdont on fait usage, diligences, chariots, et toutes les au- 
tres, pour observer leurs effets en temps sec et en temps 
humide. Si une malle-poste avec des bandes arrondies est 
suivie de nuit, et la trace où elle a passé examinée, on 
trouvera beaucoup de petits morceaux de matériaux bri- 
sés et altérés ; tandis que si vous suivez une bande de 
2, pouces parfaitement plate , vous ne trouverez point une 
telle d#gradation. Toutes mes expériences ont été faites 
sur des routes et des voitures réelles , et non avec des ap- 
pareils mécaniques , et si la différence n'est pas perceptif 
ble , le pays ne peut la ressentir en aucune manière. 

Toute impression faite sur la route , quoique petite , 
augmente la résistance 7 — Oui. 

Pourriez-vous expliquer en plus grand détail le grand 
avantage des roues coniques et cylindriques ? —lOui :on le 
trouvera dans une publication que j'ai faite, intitulée: 
» Observations relatives aux lois pour les grandes routes 
» d'Angleterre , avec des plans pratiques proposés et ex*- 
» pliqués pour la réduction des dépenses de réparations 
» des routes à barrières du royaume. » ( Le témoin dépose 
rouurage. ) 

Supposant une route telleinent dure que la roue .étroite 
n'y fait aucune impression , une large roue exigerait- elle 
un plus grand tirage que la roue étroite? — Je ne le crois 
pas ; et je ne pense pas non plus qu'il'y ait aucune route , 
faite avec des matériaux ordinaires, ou même avec de très- 
Ions matériaux, qui ne fût coupée, et dont nous ne 
puissions distinguer la coupure par l'effet du passage de 
la malle courant sur une route étroite. 
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Admettpnt qu'il fût possible de faire une route tdle* 
ment dure que la formation d'une dent par le passage 
d'une roue fut prévenue , admettez-yous que la rone 
large exercerait un plus grand frottement sur la route 
que la roue étroite ? ««^ Non , particulièrement lorsque 
nous considérons les deux extrêmes. Le maximom delà 
roue des diligences est a pouces de largeur , et le mini*- 
mum est moins de ip pouce pour une roue anrondie 
fi^uye. Si un pavé est dur et dressé parfaitement sur une 
rue plate , supposons-le parfaitement propre , et qu'une 
malle y soit conduite à raison de- dix milles par heure , 
la pierre sera brisée et coupée par le9 roues qui iront 
tlessus ; la roue étroite la brisera , et non l'autre. 

Le qui^ntum de frottement n'est^il pas augmenté en 
proportion de la surface des parties mises en eontict ? -> 
Il le doit en théorie; mais je me suis efforcé autant qat 
possible de mettre de cèté toute théorie , noepté lorsque 
j'applique cette théorie positivement à là pratique. 

Vou$ avez établi que la roue large ne produirait aucun 
écrasement ou déplacement sensible des matériaux de la 
route ; ne concevea^vous pas qu'il y a quelque écrasement 
ou déplacement des matériaux, quoique non perceptible à 
vos s^as?—< C'est ce qui ^t appelé le frottement des voi- 
tures , que je compare à l'égard de la route , quand elle 
eat bien faite , au frottement d'un paâneau de voiture 
avec la pierre que l'on emploie simplement pour Padoudr, 
maiç qui ne pourrait ni le briser , ni Taltérer , ni le cou- 
per en morceaux. 

Si la surface de la pierre est d'un pied carré , n'y a-t-il 
pas un plus grand frottement que si elle était seulement 
d'un pouoe carré ?~ Oui , il doit augmenter dans le rap- 
port des surfaces. 

La même loi nesapplique-t-elle pas au frottement des 
roues contre la route?*— Non. Si une roue étroite court 
sur midemi^pouce, et porte une charge de 2 tonnes^ et 
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si j'ai une autre roue de 2 pouces de largeut ^ il n'y a 
qu'un quart du poids porté sur chaque demi-pouce dé sa 
largeur. Mai6 ce que je désire toujours est de recourii: à 
Vexpérience , laissant la théorie de côté ^ toutes les foi^ 
que je puis en venir à la pratique. Pour s'expliquer da^ 
-rantage ) et montrer qud le frottement est extrêmement 
petit ) lorsque j'eus fait un arrangement pour eÀt^yer to 
cbadot de 9 pouces à Londres^ je me déterminai à l'eS'» 
sayer , afin de n'avoir pasd'accidens , craignant que Seâ 
ennemis n'en blâmassent la construction. Je le chargeai 
arëéj tonnes de gravier et l'envoyai un jour pluvieux à* 
7 milles de distance. Je le suivis /an^ ^t jrard pour eu 
examiner l'effet, et le fis passer.sut le côté d'utie route 
atroùdie. Je le fia passer sur le milieu de la route dans un 
autre district , mt de la pierre calcaire oolitique* J^ dé-* 
chargeai le gravier pour en faire usage dans cet endroit et 
rechargeai aveé du sable. Je le suivis j usqu'à une distance 
d'un mille de ma maison. Je pris alors un cheval et vins 
trouver un magistrat qui m'avait dit que ma théorie sur leé 
roues à bandes plates ne conviendrait jamais, H que je 
n'avais jamais lu Cummings ni Ëdgeworth. Je dis : Je 
les ai lus tous deuï 9 et je les eoufondrais tous deux : ai 
vous voulez venir et en voir l'efiet , vous sefez convaincu. 
Je vins à sa maison , et il alla au devant du chariot, por«* 
tant avec lui une grande feuille de papier à écrire. Noua 
la âxAmes par terre sur la route , à la vérité dans une 
partie où là route était plate , car on ne s'était pas servi 
d'autres roues sur cette route , faite avec du gravier dur 
de quartz. Le charretier fit passer la roue de devaùt et la 
roue de derrière sur cette feuille , comme elle portait sur 
le fond, avec une charge de 7 tonnes dessus ; et le commis- 
saire , qui était aussi un magistrat , prit le papier lui- 
, même , l'éleva en l'àir et regarda au travers : il n'y avait 
pas un seul trou. Il dit alors : Je déclare que vous avez 
raison ; il n'y a pas de torsion. Je dis que quelque tor- 
sion qu'il y eût , elle n'était pas sensible. 



G était une roue ccmique?*— Oai , c'était une rouetrès* 
fortement conique. 

Une roue conique , si elle était séparée de son axe d 
poussée par quelque force , ne tournerait-elle pas dam 
un. cercle? -<- Si elle était séparée de son axe elle pour- 
rait le faire i mais la voiture est tellement disposée par Je 
constructeur que les roues sont obligées à faire ce quïis 
appellent ramper. Il y a moins de largeur au devant de la 
roue que derrière. 



Nota. Dans les écrits déposés par M. John Allen Sto^ 
kes , et imprimés à la suite de son interrogatoire ^ il pro- 
pose les règlemens suivans : 

Toutes les bandes des roues devront être plates y por- 
tant également dans toute leur largeur sur une surface ho- 
rizontale , et de même largeur que les jantes des roues. 

Aucune diligence , omnibus ou autre voiture sur res- 
sorts destinée à porter des voyageurs ou des marchandises, 
ne pourra avoir des jantes de inoins de % pouces ( o™,o5 1 ) 
de largeur. - 

Toute charrette ayant des jantes de 2 à 3 pouces de 
largeur devra être construite de manière que la charge 
soit portée sur des ressorts. Il en sera de même de tout 
chariot , lorsque la largeur des jantes sera de 3 pouces à. 
4 pouces i/a. 

Aucune charrette ou^ chariot ne pourra être tiré sur les 
grandes routes par un nombre de chevaux plus.grand que 
celui qui est marqué dans le tableau suivant , et on ne 
pourra jamais atteler plus.de quatre chevaux dans une 
seule £le. 
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3 pouces, et jusqu'à 
4 pouces 7, sur res- 
sort seulement. . . 

4 pouces l , et jusqu'à 
6 pouces 

6 pouces , et jusqu'à 
9 pouces. . . .... . 

9 pouces et au delà. . 
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Ces modifications sont facilitées par des diminutions 
accordées sur les péages. 

m 

(H) Interrogatoire de M, John Macneill( ixomai i833 )• 

Quelle est votre profession? — Ingénieur civil. 

Comment avez- vous été employé ? — ^^Pepuis i8i6 j ai 
été employé à la construction des routes et autres tra- 
vaux du rassort des ingénieurs, niais principalement aux 
travaux des routes. 

Avez-vous beaucoup d'expérience dans, les travaux 
des routes ? — J'ai beaucoup d'expérience dans cette sorte 
d'ouvrages , et j'ai été dans Tbabitude de construire et d'en- 
tretenir des roules dans diverses parties du pays. 

Connaissez-vous ce que l'on nommele système de con-<- 
struction des routes de M. Telford ? — Je le connais par 
pratique depuis les six ou sept dernières années. 

En quoi difi*ère-t-ildela pianière ordinaire de construire 
les routes? — Le point prii^cipal consiste en ce que Ton 
forme des masses solides d'un pavage grossier sur le sol 
inférieur ) $ur lequel on place les pierres cassées. 

Quel avantage cela présente*t*il sur la méthode çOm^ 



niine? «— Il y a deux tin trms avantages. Le principal est 
que Ton forme ainsi une masse substantielle très«^6olide, 
et que , d après les expëriences que nous avons, faites , il y 
a sur cette masse une moins grande consommation de ma- 
tériaux 9 surtout lors de la première formation de la route , 
qu'il n'y eu a en suivant la méthode de coûstruction ordi- 
flaire , d'après laquelle la pierre tassée est placée stxr le 
•ol sur une certaine épaisseur, telle que 4 Ou 5 a 6 pouces* 
Les voitures passetit alors dessus , et les pierres ea^feées 
se mêlent avec le sol jusqu'à une certaine profondeur 
avant qu'un fond solide puisse être formé. Le raclage des 
ùniàtmê et l'aotion de» voitures qui passent produit tme 
masse formée d'une agglomération de pierre cassée et de 
boue. Après cela on met de nouvelle pierre cassée dessus, 
et après deux ou trois ans , suivant le iroulage qui a lieu 
et la nature du sol , cela devient avec des soins convena- 
blés une bonne route. Dans le cas des routes de M. Tel- 
ford, le sol inférieur ne peut se mêler avec la pierre cassée, 
et l'épaisseut* de pierre cassée peut être moindre que quand 
onempoiela méthode ordinaire. Un autreavantage est que 
kl pavage grosftiet formé une sorte de pièrrée pour le dessé*- 
àhetnentdelàrouti^^ et permet à Teau qui peut ètredati$ 
le sol inférieur d'aller sur les côtés, auèii bien qu'^Teatt 
de pluie qui flltreau travers la pierre cassée de ée rendre 
dans les fessés latéraux. 

Ce genre de construction est-il plus coûteux ? — Dans 
quelque cas il jest moins coûteux que la méthode ordi- 
naire. Quand le pays fournit des pierres dures , telles que 
du quatt:^ , du granit , ou des roches basaltiques , c'est 
une méthode moihs coûteuse, puisque la pierre n'a 
pa^ été cassée. Je construis actuellement une route en 
Worcestersbire , pour éviter les montagnes de Lickei, 
aur lu roule de Birmingham à Bromsgrove; et dans ce 
canton le sol est formé de roches de quarts. Nous avons 
trdÛTé là lueiUettr marché de mettlie un pavage de fond 
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en pierre brute de 7 pouces d'épaisseur au milieu de la 
route et 4 pouces sur les côtés , que de la briser ; le pa-*- 
vage étant ensuite couvert avec 4 pouces de pierre cas- 
sée. 

Posez-vous la pierre brute avec du mortier? — Je le 
préférerais si j'en avais les moyens ; et je pense que, après 
ijuelques années , cela reviendrait meilleur marché ; il n'y 
a pas encore d'e^temple à ma connaissance qu^ cela ait été 
fait , quoique je l'aie recommandé dans un ou deux cas. 

Avei^vous fait quelques è^pétiences sur les voitures , 
d(6 manière à pouvoir établir quelle sorte d'essieu et de 
rôue mérite la préférence- ~ J'di fait un grand nombre 
d'expériences ; et autant que j'en puis juger , je suis tout- 
à-fait convaincu que les règles et. formules actuellement 
établies, relativement aux essieux et aux roues deis voitures, 
ne s'accordent point avec les résultats pratiques que j'ai 
trouvés. Mais je n'ai pu étendre ou varier tellement mes 
expériences qu'elles m'aient mis à même de les pro- 
duire avec confiance ; car pour faire une suite convenable 
d'expériences il faudrait plus de dépense que je ne puis 
en supporter. Mais ce que je puis établir, est qu'il y a un 
^rand avantage dans des essieux cylindriques parfaite- 
ment rectili^es et des roues droites. 

Pourquoi les roues cylindriques valent^elles mieux pour 
les routes ? — Parce qu'il n'y a point 'de glissement , tôuà 
les points de la surface de la jante passant sur la route 
avec une égale vitesse. Dans une roue conique il y a tou- 
jours un frottement ; comme elle présente différens dia- 
mètres, ses parties ne peuven| passer sur la même surface 
dans le même temps , et par conséquent il doit y avoir un 
frottement entre la roue et k surface d& la route. 

Comment le tirage des voitures est-il affecté par les res* 
sorts ? — Le tirage des voitures est en effet beaucoup di- 
minué par l'action des ressorts. Si les ressorts sont très- 
élastiques dànskdireciten verticale, ils permettent aux 
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roues , et à la partie de la voiture qui leur est attachée , 
de passer sur un obstacle , par exemple sur une pierre de 
a pouces de hauteur , sans que l'on soit obligé d'élever la 
masse entière de la voiture , c'est-à-dire le corps de k 
voiture et la charge qu'il porte, sur cet obstacle. Mais si 
les ressorts ont beaucoup de mouvement latéral , ils nui- 
sent au tirage en détruisant, ou au moins en faisant perdre 
la partie du momentum qui est dans le corps de la voi- 
ture. 

iQuel est le plus grand effet que vous ayez*vu produit 
par les chevaux ? — Les plus grands effets produits par 
les chevaux, autant que je les connaisse , ont lieu. en 
Irlande et en Ecosse , où les chevaux^ employés aux char- 
rettes ordinaires, comme dans le voisinage de Glasgovr , 
tirent environ 25 quintaux ( 1270 kil. ). 

Comprenant la charrette ? — Non , poids net. £n Ir- 
lande les chevaux employés à transporter la toile et di- 
verses autres marchandises de Belfast à Dublin tireut or- 
dinairement 3o quintaux de poids effectif ( 1624 kiL ) , et 
dans quelques parties de la^^route les pentes s élèvent jus- 
qu'à 1 sur i5. 

A quoi attribuez-vous cela ? — Je pense que la cause 
principale en est que les routes sont beaucoup plus dures. 
On emploie daps leur construction une matière beaucoup 
plus dure , il y a moins de transport que sur les routes 
d'Angleterre, et par conséquent elles sont répar/éesmoios 
fréquemment. Car l'emploi continuel de la pierre cassée 
ou du gravier diminue beaucoup le travail effectif des che- 
vaux. Et le résultat peut proyenir de ce que l'on n'a pas 
introduit ici l'emploi des mêmes charrettes légères ; car 
les charrettes qui portent 3o quintaux de Belfast à Dublin 
pèsent rarement plus de 7 à 8 quintaux (355 à4o6 kil.}; 
tandis que le poids ordinaire d'une charrette dans ce pays 
est probablement de 16 à 17 quintaux (812 à 863 kil. ), 
quelquefois davantage ; les roues étant beaucoup plus 
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lourdes qu'il n'est nécessaire et pesant quelquefois 600 
livres (2 J72 kil.) 

Quelle est la largeur des roues ? — 4 pouces sur la 
bande ( o"',io2 ). 

Où cela? •—'En Ecosse et dans le nord deTIrlande. 

Ayez-vous fait quelques expériences relativement à la 
résistance au tirage des voitures sur les surfaces des di- 
verses routes ? — Oui , j'en ai fait. • 

Quelles surfaces avez-vous trouvées lés meilleures ? — 
J'ai trouvé qu'en temps humide le granityétait le nieilleur, 
et qu'en temps sec la pierre calcaire était la meilleure et 
donnait la surface le plus unie. Le gravier est dans tous 
les cas très-imparfait. J'ai essayé la surface de la route de 
Londres à:Shrewsbury5 et les résultats de ces expériences 
sont détaillés dans un rapport des commissaires du par- 
lement pour les routes d'Holyhead et de Liverpool ( le 
7« rapport ). ^ 

Le tirage augment;e-t*il quand la vitesse augmente sur 
la même route? — Oui. La loi de l'augmentation de la ré- 
sistance est un objet très-compliqué ; et d'après un grand 
nombre d'expériences que j'ai faites, je crois avoir trouvé 
cette loi. J^en ai mis l'expression par écrit , parce qu'elle 
contient une formule mathématique. qui ne s'exprimerait 
peut-être pas facilement. . . 

Le papier est déposé , et lu comme il suit : 
D'après un nombre considérable d'expériences avec le 
même chariot sur diverses routes , le tirage a été trouvé 
agréer presque exactement avec les résultats calculés au 
moyen de la formule empyrique * 

où W est le poida^dû chariot , 
w la charge , 
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C un nombre constant , dépendant de la surface sur la- 
quelle le chariot est tiré , 

y la vitesse en pieds par seconde. 

En prenant V=3,7 , ce qui est la vitesse qui avait Het 
dans les expériences j le nombre oonst^ott C a été ittûYi 
égal à 2 pour une surface de bois* 

Pour d'autres surfaces la valeur de C peut être fmt 
comme il suit : . 

Sur une route J>avée , ^ %^ 

Sur une rout^ bien fa|t« en piorr^a c^adées^ cb tempi 

sec f *"^ «i« 

■ 

Sur la même ro^te » couverte de poussière , 3» S. 
Sur la même route, humide, et couverte de boue ^» lo. 
Sur une ro^le en silex ou en gravier humi^c^» =2 *^* 
Sur la même , tr^srbumide et couverte de houe , ==a ^> 

Sur un plan incliné la formule devient 

W ^ /^ é^^ h 

P 9« ■■■ ! u"" 4- T* "♦• c. V ^ -^ (¥? 4- wï 

pour un chariot ordinaire; et . 

pour fine dfiRgience (*)/ 

,,..,,',. , 



(1) La Sormul» qm piiésésrté hi M* lyfaca«iA^ el tpû est rc^MoAite 
dans Tappeadix. de Fouvrage de M, PaJcn^Ur do&t Fetsivait «stèsàit 
eî-aprés , paraît élablie d'après Tes notions présentées dans le Méinoire 
va k» ^andeft Mutt», les dveinnr» de fer y et les canaux de navigaôea 
de M. de Gertsner ( voyez paftuailièrwneirt page d» de la iratà^^^m 
française). Il faut seulement remarquer que le terme contenant la v'* 
tesse^est affecté dans la formule de M. de C^ertsner , aussi bien quedaas 
celles de la note (B) de Tap'pendix.dont on yiewt de parler ( voyez p<§^ 
429 et 435), du carré de la VKftçsse. Cependant la formule ci-dessus, 
citée à la dernière page du même appendix , ne contient que la pi** 
mière puissance de la vitesse. La rifàatm de ^cette ékfl^»émoe n^ 
pas expliquée. 
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Extrait de l'ouvrage dé sir henry PARsistL, inti- 
ïui^É : Traitb sur lss routbs; banb i:.bqtjbl les 

^ P&INC^IPBS StTB LESQUELS LES KOUTBS DOIVENT ÊTRE 
FAITES SONT EXPLIQUÉS ET ÉCLAIRÉS AU MOTEN DES 
PLANS ; SPÉCIFICATIONS ET MARCHÉS DONT M. ThO- 

MAs Tblford a ï'Arr usage sur la routb de Holt- 
head(*). 



(I) Principes de la construction des routes* 

On examinera dans ce chapitre les priiicipes généranx 
d apràs lesquels Yàrt de eoDstruire les routes devrait être 
dirigé, et on expliquera les méthodes particulières d'après 
lesquelles les diverses espèees de routes devraient être 
construites. L'art de construire les routes , aussi bien que 
tout autre, doit, pour que Von réussisse, être exercé con- 
formément: à certains principes «généraux, et la justesse 
de ces principes doit être rendue si claire et si évidente 
par elle-même, qu elle n'admette point de controverse. 

Un dès plus impoitans et des plus évidemment exacts 
de ces principes , est cdai qui vent qu'une route ait un 



(}) Cet ouTnige à été pnUié à ixmdret av cotnnteBcenieiEit de i933 , 
tous ee tiif^ï ^ TWoluv qb rcmds^ vphetein theprineipief enp^Aieh roads 
shoiéld b€ mode «rti e^ûcplaimed and iàbuiraUd fy^fhepléinf, speeifiûaitens 
and çoniraeU made use of bjr Thmaeis Teiford , êsf, on iht Èafy^ead 
Fâ4hi, Bjr the ngkt h^norabie sir Seniy^Parnell, Bari, honorary memher 
ofthe institution of itmh enginào'S', Landon^ ^, Outve le nom de Fair* 
teur, ceux de MM. Telford et Macneill , qui sj trouvent trèa-fréquem- 
ment cités, lui donnent ub« grande autorité; L^extrfth trés-ëtendu que 
nous en prés^itons ici contient les partie» qui ttous ont paru le plus 
dignes d*i]ytérét pour les ingénieups fraa^ai»» et se rapporter le plus 
directement À l^objet de c«i éotit« 
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certain degré de consistance, qui soit dans une proportion 
convenable avec le poids et le nombre des voitures (^ui 
la fréquentent. 

Mais quoique ce soit en apparence une proposition évi- 
dente, cependant aucune règle n'est sifgénéralement violée 
dans la pratique. 

Supposons que Ion eiamine avec l'attention conve- 
nable la constructio^ d'une des routes à barrière, parmi 
celles que l'on considère comme étant des meilleures; 
c'est-à-dire que l'on mesure la quantité des matériaux 
durs qui forment la croûte de la route reposant sur le sol, 
on trouvera presque partout qu'elle présente seulement 
de 3 à 5 ou 6 pouces (o«,o8 à o",i5) d'épaisseur (^). Tan- 
dis que , au lieu de ce faible et défectueux mode de con- 
struction , on peut établir comme une règle générale que 
sur cbaque route pris^cipale , où de nombreux chariots 
très'-cbargés et de pesantes diligences voyagent continuel-^ 
lement, le degré convenable de force ne peut être obtenu, 
si ce n'est en formant une fondation régulière construite 
avec de grandes pierres disposées de manière à présenter 
un pavage grossier, avec une touche d'au moins 6 pouces 
(o"',i5)de pierres cassées de la qualité le plus dure placée 
dessus. Et de plus que» dans tous les cas où le sol inférieur 
est élastique, il est nécessaire, avant que la fondation ne 
soit placée dessus, qu'U soit readu non élastique, de quel-* 



(1) F'oy^z le premier rapport annuel de M. Telford sur la route de 
Holjhead «a 1823, où Ion a donné dés tables montrant le résultat des 
recherches faites le long de toute la ligne d& route de Londres à 
Shrewsbur j sur la profondeur des matériaux , awmoyen de trous crea- 
sés dans la route , à de courts interralles. La profondeur moyenne des 
matériaux était comme il suit dans quelques districts : 

m 
District de Whetstone .... 4 pouces o,ios ' 

St.-Alban .4 0|io« 

Dunstable f. . . . 4 i;4 0,108 

Puddle Hill ... 3 3^4 o>09S 



gae manière que ce: soit ,: par exemple au Inoyen d'un 
parfait dessèchement, ou eu mettant un épais remblai en 
terre.sur ce. sol élastique afin de le comprimer. 

L'entière intelligence de ce principe de construction 
des routes, qui exig^ qu'elles soient faites avec un corps 
de matériaux quatre o^ cinq fois aussi grand que cela n'a 
lieu communément , est d'une si grande importance, qu'il 
est nécessaire de. démontrer et de mettre dans leur jout* les 
notions sur lesquelles il repose ; d'abord ense référant aux 
lois scientifiques qui se. rapportent au mouveihent des 
corps , , et secondement en recourant aux expériences qui 
font connaître, exactement la force de traction sur. diffé- 
rentes sortes^ de routes. . 

Comme une voiture transportant des marishandises ou 
des voyageurs, quand elle e&t mise en action, devient un 
corps, mouvant, dans, le langage de la science, la question 
q^ui doit, être examinée et résolue e?t, comment une voi- 
ture, quand elle a été une fois, lancée,, peut être tenue en 
mouvement avec la moindre quantité de travail possible 
de la part des chevaux, qu de force de traction. 

Sir IsAac Newton a établi comme un pri^ncipe général de 
science qu'un corps, quand il a été une fois mis en mouve- 
ment. contii;iuera à se mouvoir uniformément suivant une 
ligne droite par l'eflet de so^ momentum jusqxifk ce qu'il 
soit arrêté par l'action de quelque force extérieure. iCette 
proposition est admise et adoptée par tous les savans 
comme étant parfaitement vraie, et par conséquefit, pour 
l'appliquer aux routes, jil est néce;ssaire de rechercher 
quelles forces extérieures agissent de manière à diminuer 
et détruire le momentum des voitures! qui lés parcourent. 
A l'égard de ces forces extérieures, la doctrine générale, 
est qu'elles consistent, i*^ dans le choQ, 2*^ le frottement, 
3® la gravité , et ^^ la résistance de Tair. 

i"^ L'effet du choc pour.. diminuer \t momentum àt& voi- 
tures est très-grand. Il résulte, et il est en proportion des 
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protubérances et iilégailités delà surface de Ja route. Elfes 
oocasionoent, par l'obstacle qn elles présentent aux roues, 
des secousses qui ecrnsoiuimiit la îorce du tirage , et qui 
diminuèot considérablement le mouvement dé pro^es- 
simi de la voiture. 

La recbercbe mathématique de Feffet du choc en pro- 
duisant cette résistance eM donnée dans la noie (B) (^). 

21"* Le frottement a une très^grande ixifluenee en s'op- 
posant au mouvement de la voiture | car lorsque les roues 
viennent en contact avec une surface molle et élastique, 
le frottement qui a lieu agit puissamment pour diminuer la 
tendance de la voiture k s'avancer. Le mouvement de pro- 
gression est immédiatement retardé , et cesserait bientôt 
s'il n'était renouvelé par les efforts ded chevaux. «La.résis- 
tance,» dit le professeur Leslie, « que le frottement occa- 
eionne, participe de la nature de la résistance des fluides; 
elle consiste dans la consommation du travail des che- 
vaux , causée par le manque de dureté de la surface de h 
route ) et la dépression continuelle du sol spongieux et 
élastique sur lequel la route est étaUie. » 

Une boule d'ivoire, mise en mouvement avec une cer- 
taine vitesse sur un tapis àé Turquie, subira un retarde- 
ment visible dans son mottvement ; mais avec la même 
forqe d'impulsion elle ira plus loin sur un drap très-'fin ; 
encore plus loin sur <les planchés de chêne pojies ; et elle 
semblera \à peine perdre de sa vitesse sur une surface de 
glace pure. 

Cette courte explication de la nature et des effets du 



(^) Nous n'avons pas pensé qu'il fut nécessaire de traduire cette note 
et celles du même genre dont il est question plus loin , parée qu'elles 
ne eo«li«niient,gu^s qu'vli. extrait its recherches ^ueM.de GenUer 
a données dans un Mémoire sur Jbs grandes routes , les chemins de fer 
et les çauaux de navigation , qui a été traduit en français et publié 
en i9ij k Paris, avec Une Introduction par M. Girard, membre de 
l'Institut, 



choc et du frottement suffit pour niôntref que Puni et la 
dureté sont les principales qualités quUl s'agisse d'obtenir 
dans la construction d'une route. Mais mie surface par- 
faitement unie ne peut être obtenue sans qu'on ait assuré 
d'abord une parfaite dureté, et pai^ conséquent la ques- 
tion de éonsttuire une bonne route se' réduit & celle d'as* 
surer une parfaite dureté. 

Pour prendre le véritabl.e moyen d'atteindre ce but , la 
première chose qu'un commissaire ou un ingénieur de- 
vraient faire ^st de se former une notion exacte de ce 
qu'est la dureté ; parce que l'habitude commune de négli- 
^r cette circonstance a été la source de grandes erreurs 
dans les jugemens que l'on a portés sur les qualités des 
diverses espèces de routes. 

Des routes en gi^avier, par exemple, auxquelles nne 
apparence d'uni a été donnée en faisant nne grande dé- 
pense pour les racler, et les dressant avee des couches 
minces de très-petit gravier, ' sont fort communément 
déclarées parfaites , et supérieures à toute autre sorte de 
toute. Mais si les meilleures routes en gravier étaient 
comparées avec une route convenablement construite 
avec de la pierre \ la dureté de la première serait trouvée 
fort inférieure à celle de la seconde , et l'erreur des parti-^ 
sans des routes en gravier qui semblent al unies serait im- 
ttiédiatement rendue manifeste. 

En recourant aux ouvrages de science , on verra que la 
dureté est définie là propriété d'un corp^ par laquelle il 
résiste à l'impression que tendent à faire d'autres corps 
qni heurtent contre lui ; et le degré de dureté est mesuré 
par le degré de eetté résistance. Si là résistance est si 
complète que de rendre toute impression impossible, il 
est dit être parfaitement dur. 

Maintenaof cette dureté est la dureté qu'une route doit 
jprésenter , auta^i qu'il est possible de là: j^todaire ; et 
le principal objet à*tm ïiabflè eonstHicteur de routé est 
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défaire tout ce qui est nécessaire pour la produire. A cet 
effet , lorsqu'il établit une route neuve , il doit d'abord 
choisir ou former un sol de terre qui ne soit point spon- 
gieux oii élastique , pour le fond de la route ; et ensuite 
il doit disposer les matériaux qui doivent composer la 
croûte de la route de manière à former un corps assez fort 
pour opposer la plus grande résistance possible au poids 
des pesantes voitures qui passent dessus . 

Qu'un sol inférieur élastique ne convienne pas pour 
une route , cela résulte évidemment de la nature de la 
résistance due au frottement telle qu'elle ^ été définie ci- 
dessus parle professeur Leslie, et des termes delà défi- 
nition delà dureté; car quelle que soit la force de la croûte 
formée sur un tel sol, elle ne sera pas capable d'opposer 
une résistance parfaite à un pesant corps en mouvement. 
Le cofps mouvant s'enfoncera plus ou moins, et la dureté 
de la route sera imparfaite en proportion que cet enfon-- 
cément aura lieu ; en sorte que rien n'est plu^ nécessaire, 
pour la première chose à faire quand on forme une route 
neuve , que de prendre toutes les précautions possibles 
pour éviter les sols inférieurs élastiques, ou pour détruire 
leur élasticité autant qu'il est possible quand on n'en peut 
pas trouver d'autres. 

Après que l'ingénieur a préparé un fonds de terre con- 
venable pour le lit de la route , il doit ensuite construire 
une croûte de tels matériaux, et de telle manière , qu'étant 
consolidée , elle présente un tel degré de dureté qu'elle ne 
permette pas aux roues des voitures de s'y enfoncer ou 
de la couper. Poiir cet efietil lie suflira.pas de mettre sur 
le lit déterre .préparé tme simple couche de pierres cas- 
sées , car les voitures en passant enfonceront dans la 
terre les pierres qui reposent dessus , et en même temps 
feront remonter beaiicoup de terre entre les pierres. Cela 
aura lieu très-sensiblement eu temps humide , lorsque le 
fond en terre sera amoUji par l'eau passant d^ la surface 
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dé la route au travers des pierres cassées dans le lit de la 

route., De cette manière une, quantité considérable de 

terre se mfêlera avec Ja pierre employée à former la 

croûte de la route , et ce mélange sera très-imparfait 

quant à la dureté. Il sera possible , jusqu'à un certain 

point, de corriger ce défaut en mettant succéssivétnent 

les unes sur les autres des couches^ de pierres, cassées ; 

mais il sera nécessaire d-en mettre plusieurs, et .après 

tout, lorsqu'un temps bùmide aura duré long-temps , la 

bout eontijauera à refluer eu haut du fbnd à la surface des 

pierres. Si l'on placeméme une couche de 16 à 20. pouces 

(o",4 à ^"?5) de pierre, cela ne fera que pallier le 

mal. De manière que ce genrie de construction des routes 

est nûn-'Seùlement très-imparfait , mais il est en même 

temps très-coûteusi:. 

Le plan de M. Telford , qui a complètement réussi 
sur la route d'Holyhead , la route de Glasgow à Garlisle , 
et plusieurs atitres routes en Ecosse , et qui consiste à 
faire une fondation régulière~d'un pavage grossier, mais 
fortement serré, est un plan qui assure le plus grand 
degré de dureté qui puisse être donné à line route. Il 
cause aussi beaucoup moins de dépense que lorsqu'on 
emploie une épaisse couche de pierres; car 6 pouces (o",i5) 
de pierres cassées suffisent lorsqu'dles s.ont placées sur un 
pavage,. et le pavage peut être fait avec toute espèce de 
pierres communes. 

En plaçant les pierres dç la fondation avec leur plus 
large face en bas , et, remplissant exactement leurs inters- 
ticeè avec des débris de pierre'que l'on y chasse fortement, 
le lit en terre de la route ne peut être pressé de bas en 
haut de manière à se\mélanger avec la couche.de [pierres 
cassées^ Cette couche forme par conséquent, quand 
elle est consolidée, une masse solide et .uniforme de 
pierres , et est infiniment plus dure qu'une masse de 
pierres cassées mélangées avec la terre du sol de la route. 
C'est en procédant de la manière que Ton recommande ici 



qde le frdttenient des roues sur une route sera liàmt 
autant qu'il est possible 

Pour eompreiidre entièrement le grande importuicBdi 
&ire une forte et régulière fondation pour une route , il 
fisudrait aroir présent à Tesprit que les routes sont des 
eoDstructions qui doiyent supporter de grands poids ^ al 
sont exposées k de TÎcdentes percuseionsi On dint leor 
appliquer par conséquent les mêmes règles qu'aux autres 
oÙYFageStf 

Lorsqu'on bâtit des édifices qui doitent supporter de 
grands poids y tels qu'une égUse^ ' une maison j un pont, 
le ptetmer et indispensable objet de larobitecte est d'ob« 
tenir une fondatiotn toujours ferme et stable; sacbani bien 
qu'à moins que cette condition ne soit accomplis , on ne 
peut compter par la suite sur la stabilité de l'édifice prof 
jeté« Mais dansla oonslructiop des routes ,011 n'a eu ^ue 
réeemmént égard à cette pcéoautSou . très-^essentîelie, et 
seulement sur les routes d'Ecosse, et «Ure Londres e6 
Holyhead , qui Ont été soii^ la direction de M« TeUbrd* 

Si la fondation d une; route n est pae sufiisante 9 et pro^ 
portionnée à la pression qu'elle doit supporter ^ tonte fai 
construction, qumque à d'autres égardseussi bien exécutée 
%piau le Tendra , manquera de stabilité permanente ^ et la 
diirelé eà sera imparfaite à raison dH son élasticité* 

Aj9n% maintenant établi tout ce que les règlea de la 
science relativement aux corps mouvans s^gèrent^ afin 
de justifier les principes de oonstr notion des routes qui 
eut été présentés comme étant ceux qu'il ocmyient d'adop^ 
ter , il nous restera à éclairer et appuyer Ces principes tm 
leooulrant eux expériences sur la force du tirage sur di* 
▼erses espèces de routes. Ces expériences ont été fiâtes 
arec la mechine intentée par M. Macneill, qui a été déjà 
mentionnée, et on peut compter sut leur exactitude , 
parce qu'elles-ont été examinées altcntit^aent par plu- 
sieurs ifigémeurs civils trèe^istiiigués. 



Il Gesexpéricziceâ knoutrent constamment que la loroe 

de tractiou est, dans chaque oas^ presque dana une 

E exacte proportion avec la force. et la dureté de la route* 

r Lear ésultats sont comme il suit : sur un paré bien fait le 

& force pour tirer un chariot est, 33 lirjpes ; sur une route 

i faite arec 6 pouces (o^'^iS) de pierre cassée d'une grande 

I dsiretéi placée sur ime fondation de grandes pierres dis<* 

I posée comme un pavage ,- la foroe nécessaire est 4^ li«( 

.Yr^ I sur une i^oute Ê&ite ayec une épaisse couche de 

pierres oasséea mises sûr la. terre 9 là force néeessaire est 

65 livres ;• et sur uûe route laite ayeo une couche épaisse 

de gravier itâse sur la terre ^ la force iléeessaire est i4^ 

livres. Ainsi il parait- que les résultats, des expériences 

eetuf^les correspondent entièrement avec ceux que J-on 

dédait des lois scientifiques» 

Il a paru nécessaire d entrer dans ces détails pour motk^ 
trer qu'aucune route ne peut être appelée' correctement 
Une honne route à moins qu'elle ne soit construite de ma- 
nière à être très'^forte et très-dure , parce que toutes les 
routes principales du royaume sont encore très-^^défiec- 
tueuses , quant à la force et à la dureté. C'est un fait qui 
ne peut être contredit ; premièrement, parce qu'une 
^ande quantité de terre se trouve toujours mélangée 
avec le corps de matériaux qui forme. la croûte de toutes 
I Icfi routes ; secondenient4 parce que cette croûte eat partout 
trop mince; et troisièmement, parce qu'elle repose trèé^ 
fréqueoBnentsurun sol élastique. Quoiqu'il puisse y avoir 
des exceptions^ ceci peut être pris pour .une descriptitm 
exacte de l'état des'irdutes en général. 

Quoique toutes les routes soient nuintenant bien 
meilleures qu'à aucune époque antérieure , et puissent 
mériter d'être appelées de bonnes routes, en comparaison 
de ee qu'elles étaient il y a dix on quiOEè ans; cependant, 
quand on considère combien elles Seraient meilleures si 
elle» étttient reconstruites avec une fondation convenable 



recouverte avec des pierres cassées d'une grande dureté, 
<m doit les regarder comme étant des routes imparfaites. 
Supposons qu'un commissaire ou sun^eyor, qui doute de 
cela, reconstruise un mille de route, actuellement regardé 
oomme excellent, avec un fond pavé , recouvert en pierres 
cassées, et il n'y aura {^as décocher de 4iligence qui hésite 
à porter témoignage de la plus grande facilité* avec laquelle 
ses chevaux travailleront dessus. 

L'explication qui a été donnée dans ce chapitre àes 
lois du mouvement , en tant qu'elles s'appliquent à la 
construction des routes , et particulièrement de l'effet de 
l'élasticité du sol dé la route, comme l'a établi le profesf 
seurLeslie,' pour consommer la force mouvante et ajou* 
ter au travail dés chevaux, est tout-à-fait conclusive pour 
montrer combien les doctrines suivantes , que l'ob trouve 
dans quelques publications modernes, sont éloignées des 
premiers principes de la science. 

« Qu'une fondation dé grandes pierres est inutile et 
nuisible sur quelque sorte de sol que ce soit. 

» Que le maximum de force ou d'épaisseur de pierre 
cassée, nécessaire pour quelque route que cesoit, est sea- 
lement 10 pouces (o"',îi5). 

» Que la pierre calcaire fait une aussi bonne route que 
toute èûtre pierre. 

• » Qu'il est indifférent que le sol inférieur soit [mou ou 
dur{^). »' 

M. Wingrove, éminent ^arvej^or pratique des routes, 
observe, dans un traité sur les routes de Bath, après avoir 
cité ces sentences , « qu'à l'égard de ces opinions sur la 
construction des routes, il n'y a quela complète ignorance 



(1) Les passages marqués ayec des. guillemets ont été-extraits des pa- 
blîcatipus de M. W^ Adam. 

Gomme beaucoup de persoune^ soutiennent la doctrine de M. M^ 
Adam sut les routes élastiques , il peut être utile d^en montrer la n- 



du public sur tout ce qui tient à ce isujet qui puisse avoir 
permis que des règles, si contraires à tout ce qui peut être 
regatdé comme de vrais principes, aient été pendant un 
seul moment admises avec quelque faveur. » 

3*" La résistance produite par la gravité , pour s'oppo-^ 
ser aux progrès d'un corps mouvant sur une route, est 
très-petite ou nulle quand la route est horizontale^ par- 
ée que la gravité, agissant dans un plan perpendiculaire 
au plan de Thorizon , n^accélère ni ne retardé pas le mou- 
vement. Mais quand la route n'est pas horizontale, Tac- 
lion de la giravité est un grand obstacle.^ 

I I » I I I I I ' I I I ■■ ■ ■ Il I 1t l ' i^— «^M» I . I 

leur réelle , en la. rapprochant de celle du célèbre phtlofiofriie » feu le 
professeur Leslie. . , 

BxTBAiT DE l'Éyidencç bs M« W £xtbait DES Eléments of naiural 
Anka (^ Remarks on road-making,^ phiiosophjr du professeuk Leslie. 
p. m). • ' 

«. Quelle épaisseur demiatériaux « La résistance que le frottement 
solides jugeriez-vous convenable de cause aux Toitures participe de la 
mettre sur une route pour la bien nature de la résistance des fluides, 
réparer? — ^ Je' penserais que lo Elle consiste dans la consommation 

Souces de matériaux bien consoli- de la force mouvante, o^ du travail 
es suffisent pour porter quelque des chevaux, causée par le manque 
eharge que ce sôit. - de dureté de la surface de la route, 

» Cest-à-dire pourvu que le fond et la dépression continuelle du sol 
soit solide^ — Non : peu m*impor- élastique et spongieux sur lequel 
tarait si le fond est mou ou dur ; je porte la route* » 
préférerais plutôt un fond mou à un 
fond dur. 

» Entendez-vous dire que vous 
préféreriez un fond marécageux ? ' 
— Si le fond marécageux n^était 
pas tel qu'il ne permit pas à un 
Iiomme démarcher , dessus, je le 
préférerais. 

» Mais le tirage d'une voitufene 
doit-i 1 pas être beaucoup plus srand 
sur une route qui a une fonoation ' 
trés-molle , çie sur une route- qui 
est sur un fond rocheux ? — <> Je 
pense que la différence serait en 
eiffet trés-faible, parce que la quan- 
tité dont cède une Bonne route sur 
une fondation malle n'est pas per- 
ceptible, t • 



Uoe explication mathématique de l'action de la graTitë 
est donnée dons la Jiote D. 

4® Lfii résistance provenant de l'action de l'air est très- 
variable. Dans 'quelcfues cas elle est tràa^grande; mais 
comme son influence est la même, que la ifoate soit bon- 
ne ou mauvaise, il n'est pas nécessaire de è arrêter long* 
tttnps sur ce sujet. Il suffira A établir qtte> d'âpres les 
expériences détsdUées dans les Smeaboifs Reports , on a . 
trouvé que la forée du vent suJr une sur&ce d'un pied carré 
était d'une livre quand la vitesse était de i5 milles par 
heure, ou ce qu'on appellerait une bonne briae ; 3 livres 
quandla vitesse était de 25 milles par heure, ou ce qu'on 
appellerait une très^forte brise ; 6 Hvres quand la "fïiesse 
était de 35 milles par heure , ou ce qu'on appellerait un 
gfand vent; et 12 livres sur le pied carré quand la vi- 
tesse était de 5o milles par heure, ou ce qu'on appellerait 
une tempête. Supposant par conséquent que ia surface 
de cette partie de la voiture qui reçoit l'influence directe 
du vent soit de 5o pieds carrés , la résistance causée par 
l'action d'une foifte brise serait d'tenviron 5o livîf es lorsque 
la voiture est mue lentement. Mais si la voiture est sup* 
posée mue 6ontrele véni avec une vitesse de 10 tnillespar 
heure» et que la vitesse du vent soit de i5 ttdlies ipBX 
heure , la résistance contre là voitui'e montera à 3 livres 
sur le pied carré , ou 1 5o livras sur la voiture 9 ce qui est 
tout-à-fait égal à l'action que deux cheVâUx pourraient 
exercer en courant avec une vitesse deio milles à Theure» 
On voit par-là la difEculté qu'il y a à conduire les dili- 
gences avec une grande vjtesse centre de grands TentSi 

(K) ^Routes payées. 

* 

Dans les lieux où un canal ne peut être construit , eoit 
par manque d'eau ou par d'autres circonstances , et où la 
nature et l'étendue du commerce ou les difficultés locales 
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lie justifieraieiit pas la déptense d'un cb^min de fier, des 
routes pavées bien construites seraient trouvées beaucoup 
meilleures pour le transport des marchandises que les 
routes en empierrement^ construites cornm^ elles le scmt 
ordioairement. Les avantages qi}i peuveot être obtenus 
des routes payées, ccuasidjérées comme moyen de transport, 
oDt été beaucoup tro]^ négligés^ et. par conséquent il im- 
porte de montrer à qyiel point un route pavée est supé- 
rii^ure à une route ordinaire, en mettait les chevaux à 
ntôme de tirer de grandes charges. 

Sur un pavé uni, bien construit et tout-à^fait hori- 
zontal, il parait, par les expériences faites avec la machiue 
de M. IVfacneill, que la résistance du tirage n'est pas plus 
de la centième partie du poids de la voiture et 4^* && 
charge. , lorsque la voiture est convenablement construite 
et iiM)ntée sur des axes rectilignes_et cylindriques. D'a- 
près, cela un cheval très-fort tirerait sur une telle route, 
^i elle é^it horizontale f 6 tonnes 3/4 (6856^) , et si la 
pente ne surpassait pas i/So, 'i tonnes i/4 (^285^)1. 

I^es résultats suivans relatif aux pavés sont pris de 
l'interrogatoire de M.-Walker , dcomé devant un comité 
de la chambre des co«çimùnes sur La commercial road de 
XiOndres aux docks des Indes occidentales. 

« C^ n^exagère pas , j'en suis sûr , les avantages du pa-* 
vage , on les aQaiblit plutôt , en disant qu'en considérant 
tout le cours de l'année, deux chevaux feront autant dou- 
vrage avec la même fatigue sur Ame route pavée que trois 
sur une route en gi^avier , si le transport sur la route en 
ipravier est. eons^dérahle; et si la conséquence de cela est 
mise en compte , Véconomie obtenue sur le transport pa- 
rattjcft très-grande comparée avec la dépense du p^nragf . 
Si la tonnage actuel sur la commercial road est estimé k 
a&oooo tonneaux , ,et le transport à raison seulement de 
3 schelliugs par toni^e depuis les docks , il ne pour- 
rait P4S être fait sur une route en gravier à moins de 
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4 schelliogs et 6 pences; et en prenant senlement 4 
schellings, ou i/3 de différence par tonne , cela fadl 
une économie de ia5oo livres par an. » 
'[M. Walker dit plus loin que : « durant treize ans que Fera- 
branchement des docks'des Indes orientales a été pavé, le 
pavage n'a pas coûté ao hvtts en réparation , quoique les 
chariots pesant chacun environ 5 tonnes , avec tout le 
produit des Indes orier'ales, qui est amené des docks par 
terre , ait passé tout ce temps sur le pavé dans une âeule 
trace ; et de plus que dans les huit dernières années 
un transport considérable des denrées du pays ait eu 
lieu , par suite d'une communication formée; avec le comté 
d'Essex. ». 

On a cité cette route , non pour montrer un parfait 
exemple de pavage, mais pour faire resisortir en général 
les avantages des routes pavées ; car cette route, en rajson 
de ce que le plan de M. Walker n'a pas été exactement 
suivi, n'a pas été construite' dans l'origine aussi bien 
qu'elle aurait pu l'être. . ' 

Toutefois, elle était de beaucoup le meilleur exemple 
de pavage qui eût été exécute ; et elle a pleinement établi, 
par expérience , les grands avantagées que le public peut 
obtenir eu faisant une route pavée po,ur transportet des 
marchandises , quand on ne peut pas faire un canal ou on 
chemin de fèr. - 

La disposition du pavage de cette route a été changée 
en 1829. De grands blocs de granit, de 5 ou -6 pieds 
(i"^,5 à i",8) de longueur, 16 pouces (o"',40de largeur, 
et la pouces (o'^^So) de profondeur , ont été placés pour 
former la trace des roues, comme sur vip. chemin de fera 
bandes plates , excepté qu>'il n'y a pas de côtes. Ll'inte^ 
valle entre les blocs de granit est pavé. Cette dispoô- 
tion a réussi, comnie on peut le voir par le rapport sui- 
vant de M. Walker aux commissaires de la route : 

ff Je demande à consigner les résultats des expériences 
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gfaites aujourd'hui sur le chemin à bande$ de pierre qui 
est maintenant en constructioB sur la commercial roadj 
devant vous, en compagnie du président de la compagnie 

^des docks des Indes occidentales , et de M. Colville, un 
des directeurs, 

» Les expériences ont été faites dans l'espace compris 
entre la porte des docks ^des Indes occidentales ec la pre- 
mière barrière sur la commercial rx)ad . avec un très-bon 
cliariot fait en ville appartenant à MM. Smith , père et 
fils, distillateurs, et avec un tombereau à pierre, apparte- 
nant à MM, Fréeman^ , 

» La poussière avait été balayée dans la matinée. La 
distance est 55o pieds (i68°'),dont 25o (76°") près la porte 
des docks ont une pente de 77; , et les 3oo (92") restant 
ont une pente de Je. 

» La 'montée totale iies 55o pieds, est 3 7 pieds, et la 
pente moyenne 7^. 

» L'action de la gravité sur une tonne dans la partie in- 
férieure est par conséquent ^à4o livres divisées, par 260 , 
ou eiiviron 9 livres. Sur la partie supérieure elle est 2240 
divisées par 116, ou 19 { livres. Et l'action moyenne 
de la gravité sur toute la longueur est 2240 divisées par 
i55 ou i4 7 livres. 

I lia 

, » Expérience premièreXarésistancemoyenne de4ton- 
nes, poids brut (savoir , chariot £ tonne 16 quint., et 
marchandises 2 tonnes 4^quint.) , déterminée par votre 
président (C. H. Turner , esq.') et M. Colville, j)ar le 

, moyen d'un pe^on, fut 127 livres $ d'où, si nous déduisons 
l'action de la gravité sur 4 tonnes , ou 19 f, livres multi- 
pliées par 4t c'eôt-às-dire 77 livrés, il reste pour le frotte- 

, meut de 4 tonnes , 5o livres ; ce qui donne pour le frotte- 
ment d'une tonne 12 ^livres, -^ du poids total trans- 

; porté. ... 

j» Ce frottemçnt n'est pas plus grand que sur le che-* 
min de fer le mieut construit. Je considère que la plus 
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grande dimension de nos roues, et la circonstance cpi'il 
n'y a pas de côtes , compense ia rudesse de la surfacedes 
pierres (vu qu'elles ont été nouvellement placées) compa- 
rée arec un chemin de fer. », 

» Expérience d^. Un petit cheval {ponjr'j de 12 | mains 
de hauteur pesant 4 i quinfaux ( ^428 ^' ) , tira sur la 
partie supérieure en votre présence , et après cela sur la 
partie inférieure en présence de vous et des directeurs , 
6 tonnes ( poids brut)/ Te ne savais pas que la diflTérence 
d'inclinaison des deux parties fût aussi grande , ou il au- 
rait été encore sur la partie supérieure. Il l'avait fait plus 
d'une fois auparavant. 

» Prenant par conséquent la partie supérieure où la 
pente est j~ , l'effort du cheval était : 

Gravité, 19 j livres multipliées par 6, ou. . ii61iv. 

Frottement, 12 I livres, multipliées par 6, ou yS 

Exi toiit * . 4 ^ • * • • # • ^ ^. « • « 191 
çt 191 livres, divisées par 11^ i/si livrer ( le frottemtnt 
d'une tonne ) donne i5 tonnes. ' 

» Le travail du cheval était par cpn^quent é^sikqumee 
tçnnes ( i5234^ )tijpéea sur une rout;e de nîveaa. 

» Expérience 3^. Le chariot , chargé eomme dfflos l'ex** 
péiienee préeédente , étant retourné et mis en mouve- 
ioent par l'eiorl du cheval , descendit tout le long du che« 
mixï avee une vitease oroisAante jusqu'à la porte des dodu 
( sans queleoheyal le tirât ), et parcourut une certaine di»* 
tanee au delà des bandes plates avant qu'on pàt Farré- 
ter. Par ooiiséquent Is^ pente moyenne de -^ surpaie 
s»t le rapport de la résistapce due au frottement à 
la charge. 

» Expérience 4^* Un fort cheval ( pesant 1 4 quintanx 
(^11^)) tira 12 tonnes, poids brut (le chariot et le tombe* 
reau chargés ), depuis là porte des docks jusqu'à la bar- 
rière, aveo là vitesse de4 niilles par heure(i, 61ieoe). 



» ConBiâmnt alors la partie sopérienre , où une pente 

de 777, BOUS avonç: 

Gravité, lafoi» 19 \ Mvteê^ cm w « . . . •- aîa livres 
Frottement, 1 a fois t a { livres , ou . . . 1 5o 

Donnant ensemble . , • • • 3Sa 

^t â8a livres divisées pîur ta i livres , donnent 3o { 
tonnes. 

» Le travaiidu oheval était }>ar conséquent le même qoe 
s'il eût tiré 3o 7 tonnes ( 80978 Jt ) sur un chemin |de ni*. 

^eau. 

f Le travail moyen d'un cheval par jour est i So livres 
élevées à ao milles (68^ élevés à SaiSom, ou ai88a4o^X"')7 
par conséquent le petit cheval exerçait un quart de plus 
que Faction moyenne d'un cheval pendant la journée ; et 
le fort cheval faisait le travûl de a 4 chevaux. 

)» Le fort cheval paraissait aller sans peine i mais sa dé- 
pense de forcç était naturellement trop grande pour être 
continuée pendant un temps un peu considérable, de ma* 
niére à former une base par un calcul général 

» En résumé , je pense que l'on peut eenclnre que si la 
route était de niveau , I^ travBûîl d'un eheval de trait de 
Londres serait sur la voie à bandes plates de 10 tonnes 
poids brut ( «01 56^) ; mais comme Is^ commercial road s'é- 
lève vers Londres , on doit déduire de ce résultat pour Tefiet 
de la gravité une certaine partie dont la grandeur dépend 
de l'inclinaison de la route, ce qui doit avoir lieu pour 
toutes sortes de routes ou de chemins de fer. D'après cela, 
prenant toutes choses en considéra ti(m , je suis d'opinion 
que 6 tonnes , poids brut (6094 ^ ) 9 des doeks h, Whité 
Chapel , et un plus grand poids de White Chapel aux 
docks, peut être considéré comme une charge ccHivenable 
pour un cheval sur la voie à bandes plates. » 

On croit communément que parce que Ton a laissé près-» 
que partout les rues pavées rodes et imparfaites , tous pa<« 



yages doivent nécessairemeiit être durs et maaTais. Mais 
un léger examen montrera que cette opinion est sans {on- 
dément, et qu'en fait la. cause de la dureté et du mauvais 
état des pavages, est une mauvaise disposition résultant de 
l'ignorance de ceux qui dirigent le travail , pu du manque 
de fonds suffisant pour le bien exécuter. 

Les principaux défauts de tous pavages proviennent de 
ce qu'on néglige de donner aux pierres une forme conve- 
nable , et d'établir une fondation solide pour -les suppor- 
ter. 

La fondation des pavages de Londres a été formée or- 
dinairement de toutes sortes de débris de vieux matériaax , 
sans uniformité de composition et de résistance* 

Cela forme un fond de force inégale , et le résultat 
est qu'après que les pavés ont été établis dessus , la 
partie lé plus faible cède pendant que la plus forte tient 
bon , de manière que. la surface des rues devient basse 
dans quelques endiKHts , haute dans d'autres, et parait 
très-promptement rude et en désordre. 

Mais l'efiet de cette nature du i^nd se manifeste d'une 
autre manière ; car en conséquence de la forme viciease 
des pierres , et aussi de la manière viciei;i8e dont elles sont 
posées , il y a entre elles une qiiantité dé terre tendre , qui 
sert à conduire l'eau qui tombe sur le pavé au travers des 
joints des pierres , dans le fond en terre sur lequel elles 
portent. Quand Veau arrive dans cette terre cela 
forme un lit tendre et humide , les charges pesantes pas- 
sant sur les pavés les enfoncent dedans , et alors la boue , 
ne pouvant résister à la pression, s'élève entre les joints à 
la surface dii pavé. 

En établissant quelques-uns des nouveaux pavages de 
Londres , on a donné plus d'attention h la fondation 
qu'on ne l'avait fait auparavant , mais pas autant cepen- 
dant qu'où aurait dû le. faire. Fhet street , par exemple , 
a été pavée avec beaucoup de soin ; les pierres ont été 
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tâilléie6 el posée» C(my«nableiii«Bl t lefondaé(é.!eDliiT<à- 
la ou i5 pouces (o"',^ à o^,4) de profondeur ^ une cou** 
fihe de pierres cassées a été misfs dans Tespace aimsi r^nfdu 
libre pour former une fondation ,.et les jointe des. parés, 
après la pose , ont été abreuvas avec de la chaux liqaidei 
Cependant, nonobstant tout cela , le pavé devint bi^i^ 
tôt en désordre ) et se trouva e^trÉmémest inégal et défec- 
tueux peu de mois après qu'il «ut été fait. Lacause de oe 
manque de succès fiit que: les pierres de la fondatioiL 
avaient été jetées négligemmont par charges de cbatiot 
à la fois , et simplement régalées de nivefi|u tirant que Jes| 
pavés n'eussisnt été mis dessus, « > 

lies grands défauts du pavage de J^ondres , à Tégand de 
la forme des ' pavés et de la formation convenable de la 
fondation, doivent en grande partie être attribuée anx 
erreurs commises par les personnes qui sont ohargéesi de 
faire les marchés pour rexécuAion de ce travail. . 

Elles pnt,agi trop souvent sur le principe de faire lé 
travail à bon marché , et pour j parvenir* ontndgli^ le 
point principal d assurer la bonté du travail. De cette ma^- 
nière' elles ont établi un système d'usé -comeMirenèe Idk 
t^onsidérée , et réduit pari^-là le prix dtt.tranaiJ du pavage 
à un taux si bas <, qu'il devient impossible aux oontraQtàns 
de se procurer les meilleurs matériaux , etde fui^ele tra^^ 
vail nécessaire pour les bien dresser "et po'ser, sans pert8^ 

< Outre cela les directeurs: des pavages ont commis quelr» 
quefois une autre erreur , en demandant aux çontractans 
d'exçcute^ 1^ . travail par /^rd superficiel ^ d'une profon- 
deur fixée <, sans aîoutet des conditioi)» relativement au 
poids deia plferfe qui dôitétremise dhns un yavd qnAvré^ 
et saps exiger. la jonction eicacte des pierres. Comme, lès. 
contractaiis achèteat 1«a pierres au peids ^mowt ^^^rrées 
(c'est -h- dire plus împarfÊiitéfe ) elles sont, piu^ Hk 
ont de profit par chaque ^arirf superficiel; et de pluç^ 
plus les joints entre les pi erres, sont larges ^ BM>in& oqii.einr 
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ploiera dé pierres , et plu» le inurail leur scia profitable 
et défectueux pour Tusaffè du. public. 

Ayant ainsi expliqué sommairement les principaux dé* 
fauts de la pratique du pavage à Londres, on décrira 
mainteoîaat le procédé qu'il parait convenable d'adopter à 
la place.' 

Le preûiier objet dont ou doit s assurer est une bonne 
fondation. A ce propos on doit dresser un lit avec une 
convexité de a pouces pour lo pieds , de manière à ad- 
mettre une couche de pierres casséies de 12 pouces d'é- 
paisseur (o"", 3) qui sera placée dessus. Ces pierres doivent 
être mises en couches de 4 ponces à la fois. Après que la 
première couche e.^t placée , la rue doit être ouverte afin 
qoe les voitures passent dessus. Quand .cette première 
coucheest devenue ferme et consolidée, une autre couche 
de 4 ponces doit être placée et travaillée de la même ma- 
nière f en prenant soin de racler les ornières et les tracer 
des roues des voitures, de manière que la surface devienne 
unie et ferme. Le même procédé doit être répété pour la 
troisième couche de pierres; et par ce moyen une fonda- 
tion ferme et solide , de 19 pouces d'éfiaisseur , se trou- 
veraétablie pour recevoir les pavés (<). 

Après que cette opération est efiectuée , l'objet dont il 
faut ensuite s'occuper est de se procurer de bonnes pierres 
p%ur le pavage. Elles doivent être taillées suivant une 
forme rectangulaire, et le plus dures qu'il soit possible. 



(1) M. Edgevorth dit> dans son £fsa^ on roads : • Dans tous pa- 
▼Ages , la première chose dont il faille 8*oceuper est la fondation. Elle 
doit être faite de forts et uniformes matériaux, bien remués ensemble 
et nivelés de manière à correspondre avec la figure du payé qu'ils doi- 
;yent supporter. Cela n*a nulle part été accompli ayec plus de suoccs 
que dans quelques payagès exécutés récemment à Dublin. Le m^or 
Tajlor, qui est k la tête du bureau du payage, ayant de commencera 
payer uae nie* fait d*abord une bonne route en grayier, et la laisse 
battre par les voitures pendant plusieurs mois. Elle devient alors une 
fondation conv^able pour un bon pavage. » 



Le grânit est la tûeilleiire mais le Lasalie, et quelque» 
qualités de pierres calcaires pourrOTit aussi être em- 
ployés. 

Quant à la grandeur des piérides, cela dépend de la 
cpiantité des transports. Les rues doivent être partagées 
en trois classés , suivant que le passage est plus du moins 
grand. Pour les rues de la première classe , celles où le 
passage est le plus considérable , les pierres doivent avoir 
lo pouces de profondeur, lo à i5 pouces dfe longueur, 
et 5 à 7 pouces de largeur sur la face (o"','x5 sur o",'a5 à 
o'",38,cto",f3 ào",i8). Pourles rues de la secondé classe, 
les pierres doivent avoir 8 pouces de profondeur , dé 8 à 
la pouces de longueur , et de 5 à 7 pouces de largeur sur 
la face ( o"*,ao sur o"*,îèo à o™,3o, et o",i3 à o'",i8 ). Pour 
les rues de la troisième classé, les pierres -doivent être 
de 6 pouces de profondeur , de'6 à i o pouces de longueur 
et de 4 ^ 6 pouces de largeur sur la face ( o",! 5 sur o*", i5 
à o",a5, et o",ioà o'^jiS). " 

Après que l'on a préparé un bon fond , on doit em- 
ployer le plus grand soin à la pose des pierres. On doit se 
procurer de beau gravier, nettoyé dç toute terre v, pour 
former sur le fond un lit de 2 pouces ( o"*,o5 ) d'épaisseur 
afin d'y 'mettre les pierres. On doit aussi avoir de fort 
mortier , et outre les outils ordinaires cbaque paveur doit 
avoir un maillet en bois, avec sa tête en bêtfe ou en orme, 
et pesant environ quatorze livres. Les pierres doivent être 
choisies de manière à pouvoir être posées en rangs uni- 
formes , de manière à s'accorder autant que possible en 
chaque rang pour la largeur et la profondeur. 

Le paveur doit d'abord, mettre une pierre sur le Ht de 
gravier, en la frappant fortement de haut en bas avec lé 
maillet , puis pai; les côtés. Il doit ensuite la relever , et 
mettre du mortier sur tes faces des deux pierres adja- 
centes ; après qii,<fti il doit replacer la pierre, et la frapper 
aussi fortement qu'il le peut, par-dessus et par les côtés, 

i5. 
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jusqu'à ce qu'elle uài arrétéf^ d^w la posÀtioi» où elle deil 
rester. Chaque pierre doit élrepO^e de cette iftiaiuère, et 
quand le pavage est fini , i1j$era si ferme qu'il naurapai 
besoin d'être battu. 

Les traVeraes pour je passage des piétofiis doiveot être 
éleyées au-dessus du niveau du pavage en donnant une lé- 
gère convexité au foiad. Elles doivent être faites avec des 
pierres de la grandeur convenable pour les rues de pre* 
miëre classe , taillées avec plus d'exactitude. 

Le pavage doit être formé avec une surfaee régulière 9 
mais d'une convexité tcès-modérée, en donnant pour cela 
au lit la convexité déjà mentionnée; Il ne doit pas y avoir 
de ruisseau ou canal, si, ce n'est celui qui est formé par 
l'angle à la rencontre du pavé et de la bordure des trot-^ 
toirs. Gef bordures doivent être faites de longs blocs de 
pierre , d'une qualité asses dure pour résister au cboc des 
foues qui les frappent. E)lles doivent être posées sur du 
gravier et jointes avec du ciment. EUeà doivent pénétrer 
à 4 pouces au moins (o'°,io) au-dessous du sol , et s'élever 
à 6 pouces (o*", 1 5) au-dessus du pavé. ^ 

Les trottoirs doivent être faits avec des dalles bien 

r 

dressées*, chaque dalle .dojit avoir sçs côtés rectangulaires, 
et être posée en mortier avec un joint très->serré sur un 
fort lit de gravier de 6 pouces ( 0°", 1 5 ) d'épaisseur. Les 
dalles doivent avoir au moins si ^ pouces d'épaisseur 
(o"")!^) ; la surface des trottoirs doit avoir une pente de 
1 pouce sur 10 pieds du côté de la rue* . 

Dans les villes où l'afflaence des passàna est conaidé* 
rable , on devrait donner la plus grande largeur possible 
aux trottoirs. Eu général cet objetimportaot est* trop né- 
gligé. 

A 

A regard des réparations , to^t^s les foi& qu'uii pavage 
est relevé , lorsqu'on c|érange s^l^i|ien1;q«uslqQ^.pî«ri!caf 
OD doit ^v^r de; nouvelles pitres caçsé^s eo.approvisioii* 



B^nlâit afin de remettre la foï^datibh; éh ëtat. Vde cau«Q 
' principal 6: do mathrdii» état du ^atàg^ à Lomlresi , est qaë 
l'on négli^e'de le réparer n prdpôs. Aprèè qu'un pavage 
a été fait on le laisle ordtnaireÀiieiit sans î^épafâtion jus« 
<|a'à ce qu'il soit ehtiëreniènt 'dégradé , taudi^^ qu'on* dé«' 
vrait y apporter une àtteûtioû coâdtante , aiSû qu'aussitôt 
qu'un seul pavé est dérangé il soit enlevé , et remis ete 
place avec un iiouveau fond. Xorsque l'on défait le pavé 
pour placer des tuyaux à eau ou à gM\ il devrait être 
apéeifié qu'un fond complet ie pierres devtatt d'abord 
élre plabé sur left toyaut , d(i la mêiné màùièi^e qu'on Y^ 
fait dans la première construction du pavage. ' 

Les pavés devraient être placés providoilreiiefit', dans 
être assujettis , et laissés jusqu'à ce qttè le fond de f&t com 
aolidé^, puis itft devraient être relevés et posés âoi^neàs^ 
ment en mortier. 

Ona objecté contré le pavé tebruit que tùtit les vôltù'^ 
red qui passent deséuà. Ce bruit ptovietjt prîndpalemènt 
dene que les boites des roues frappent contre les bras deis 
flècbes ; et par conséquent quand une rue pavée est très- 
rude , les coups des ilèbhes sont fréquens et violens. ' 
Mais quand un pavage est bieii fait , la surface est com- 
parativement iiûie , et alors le nombre et la force dés 
coups des flèches contlre les boîtes seront considérablfsment 
diminués, et par conséquent )e bruit causé par les voi^ 
tures^ Quand «ne voiture passé d'un pavé rude sur un 
pavé bien fait, la diflférence du son s'aperçoit immédia-^ 
tombent. 

; Quelques personnes stupposent que si les rues étaient 
pavées de la maniéré qui est proposée , leursueface séfait 
trop lissé pour qnie letf cb^vuux pussent aller sùrémekit 
dessus. Mais cette supposition n'est pas fondée, excepté 
quand ott se sert de cette espèce de piéride qui se polit 
par le frottements - ' 

Le granit d'Ecosse, et quelques autres pierres, ne se 
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polissent pas , par conséquepl les pavés qui en sont fiiito 
n'auront pas une surface assez glissante pour ne pas con- 
venir aux chevaux. Un cheval ferré convenablement 
glissera ou tombera rarement sur un pavé , à moins qu'il 
ne soit renversé parce qu'on l'aura fait tournçr trop court, 
ou par quelqu'autre faute de la part de cekii qui le con- 
duit. 

L'énorme dépense que l'on a encourue par laddption 
du plan de remplacer le pavage par de la pierre cassée 
dans les ruqs 4e Londres , est établie pleinement par le 
rapport suivant qui a été présenté à la chambre des com- 
munes en 18127. 

Il parait, par, ce rapport, que la dépense première 
pour mettre i mille 25o yards de pavage (1838"^) en 
pierre brisée a été de 1284^ livres (3!i36i8 fr. ), et que 
la dépense annuelle poui^ l'entretien de cette même lon- 
gueur a été de 4oo3 livres ( 100876 fr. ) , ce qui revient à 
I scl^elling 9 deniers par yard carré (2^", 2o5 paro^**i-,8'i6 
ou 2*"% 64 par mètre carré ). 

» Routes à la Mac Adam. 
» Régent street ^ Fhitehatl ^ et Palace Vardstreets. 

. » Compte des sommes dépensées par les commissaires 
agissant sous 5 Georges IV, c. 100, et6Geo];^esIV,c.38, 
pour convertir lies rues dites Hegent street^ Vhitehall,et 
Palace Yard streets , en routes en pierres cassées , com- 
prenant la valeur des pavés convertis en pierres cassées; 
aussi de la dépense encourue pour maintenir ces routes 
en état , comprenant raclage et arrosage , et toutes, autres 
dépenses pendant l'année» finissant au 5 janvier 18^7; 
et montrant le nombre de yards linéaires et de yards car- 
rés superficiels dans les districts de Régent street , Wbi- 
tehall et Palace Yard ; savoir ^ 



a » La dépense pour mettre Régent street , 

I Wbiteball et Palace Tard street en pierres 

I causées a été de ,,6p5S(^^8* 3' 

< _ « Et la valeur du vieux pavé enlevé et brisé 

i à cet effet est portée à . . . ' . 6787 70 ♦ 

' . Total. ÏÎI84245* y 

»La dépense pour maintenir ces routes en . 
état y . comprenant ràdage et toute autre dé- 
pense, excepté l'arrosage, dans Tannée 
finissant au 5 janvier 1827, fut de . . 4^03^1^* ^ 

La dépense de Tarrosajge desdites routes ' 

dans la même année a été de. ...... 6a8 11 o 

< * * * 

Total. . . 463a' . 9* 4'" 

I 

» L'étendue desdites.routes est comme il suit , savoir : 



Regcnt street et Waterloo place , de Oxford 
street àPallMall « . . 

White hall, deBuckingham Court a Rt4SluB0&d 
Terrace .^ 

Margaret street , et ancien et nouveau Palace 
jrards •. « « 



TAR]>S 

linéairet 



i3oo 
45o 
160 



30I0 



TJLRIia 
mpwfieieb. 



14401 
iiÇSi 

9>99 



45s5r 



' «Signé A. M. Roli£aTsojr, clerkdes commisssiir.e$i et,c * 
Bureau de Woods , etc., 3o avi;il 1827. » 

■s ' t 

Ce qui suittbst une. capie d'un article; qui a p«|ru dans 
imJournàldeLocidlres sur ce sujets . 
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Macadamisàtion . 



j! Efâns les discussions qui ont eu lieu devâbt la cham- 
bre des lords le 1 1 du môiè ââinai dertlier, pldsieurs té- 
moins furent entendus relativement au Bill dé perfection^ 
Aetncùt f^Oiur Westmii^tet*) sur la dépepse comparatiVe 
de il)â>Sàdamiser ou de paver. D'après cette enquête, il n'y 
a pas une moindre difierénôe éti dix ans qùé a Mvrés ]par 
chaque yard supferÔdel. Un yard de pavage pbur té 
temps montant k t o* ioi<i, 6t un yard défoule inacadamiàée 
f>ottrle même intervalle cD&tânt 2i ïd*to<ï.» 

»M . Johnson, pûvetir distingué et tiiarthand flè pierfes, 
a étatlfclevant leurs Seigneuries qu^l àVâit fait des ihiir- 
qhé^ aveb I^es paroisBes de St.-Georges, Ste.-Anne, St.- 
Giles et autres dans quelques parties de la cité, par suite 
desquels il était à même de faire des calculs très-exacts. 
Ilâ prouvé que le meilleur pavage coûterait i3' par cha- 
que yard carré , et n'aurait certainement pas besoin de 
iréparation pendant la première année, et dans beaucoup 
de CjfiVjpie causerait aucune dépense pendant les trois 
prQ fli^'^ res années; que Ja dépense après la première 
année serait d'envirôtt 4"^ par y^td. et pîar. année pendant 
dix ans, après lesqui^ le pavé étaiqt eAljevé, vaudrait 8* 
far yard àlk paroissç,, réduisant la dépense d'un yàrd 
t;ariv^.pendant)foans à.l0^lo'!,commLe il suit : 
jDépen&e^remière par yard superficiel . ..... 1 3^ o^ 

|)ii^ ^r^nées de réparation à 4*^, i^/. ....... . 3 4 

démolition à 3**. . a 6 



• 



i8 lo 
Valeur delà vielle piei^re' à déduire. .<. v . . .^. 8 o 

"Par yaSrd. ^ . . . . . lô lo 

« L'a vieille |deff^ d«irtsnilt ^ ans déplus, maïs, dans 
tous les cas , vaudrait là* par yard après «Kx axks d« service. 



ê 



\ 
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Cet établissement a été fait dans la supposition que Ion 
emploierait les meilleurs matériaux ; mais la plupart des 
pavag^és'éônt exécutés à' raison de J7, à io< pap yand. » 
» TJne route matadaitlisée ou en pierre cassée exigèpour 
la ietiiir en état la pifëmière annéeetchaqueannée suivante 
deux coucfaeâ de 3 pouces d'épaisseur, pour rem^ier à 
Tuikute ; la couche eoûte 1*9^ par yard. Le nettoyage 
et rftclàge coûtent lod chacun par yard, comme il suit 9 

I)épense première , par yard carré. . • . o* 7" 6*^ 
Deux, coliches à i' 9d chacune par année, et 

pour dix ans i i5 o 

Nettoyage , à 10** par yard , et pour dix ans. o 8 if 

•'•-■■ — L_-^ : L- 

Paryard. ..... ifc 10' to 

fi Le suri^or des commiasairés dupoiU deWestmitistet 
a étabU ^^^ hi* dépense pour paver et'^ maiixtemr en état 
le pont pendaFnt !2â ans' (de 1802 à 1824) aét^ de 3494' 
(Sompveiiitiit 1 165' pour un patagé neuf da^ns la première 
année ,' ce qui donne une dépensa annuelle de* iSgU II y 
a entirpn de^x ans le pont a été ma adamisé, et rannéè 
d'après , la dépense a été dé iSo^; ra 6j. Il y a euui|i re^ 
chargenient ordonné en juin. 1825 qui coûta 172^ 10% otitre 
la dépense annuelle dé M. MacÂdam,de3oo^Lei^tn^e^or 
dît qu'il p^déait qual y avait besoin maintenant d^un nou- 
veau rechargement comme celui de Tannée précédente , 
qui c^^t^lràit ^0^ 10* , vu que Ton avait examiné kroffte 
et qne l'on avait reconnu que la pierre cassée n'avait pas 
moyennement plus de 3 pouces d'épaisseur.» 

pe qui suit est aussi extrait d'un journal de Londres , 
et montre quel a été le résultat de changer le pavé du 
pont de Blackfriars en une chaussée de pierres cassées. 
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« Pont de Blackfriars. 

«Le rapport présenté à la cour du conseil commaD,U 
semaine dernière, par le gênerai purpose commutée reb- 
tirement au pont de Blackfriars , établit que le survepr 
delà Cité ayant déclaré que M. M"" Adam avait accompli 
son marché pour macadamiser ledit pont , le comité 
Favait employé subséquemment pour le tenir en eUt , 
et qu'il leur avait présenté un mémoire de dépense quine 
s'élevait pas à moins de 4^3 livres pour ces réparations 
pendant un intervalle de 1 8 semaines seulement. Le co- 
mité établit plus loin qu'il avait fait publier des avertis- 
semens pour obtenir des soumissions pour tenir ledit pont 
' en état pendant douze mois , et qu'on leur avait faitplu- 
sieurs offres. Une de ces offres montait entre 3oo* et 40% 
tandis qu'une seconde s'élevait jusqu'à 900^ En fait, il pa* 
rait que le passage sur ce pont , qui a beaucoup ^H' 
mente depuis qu'il a étémacadaniisé, est tellement consi- 
dérable , que le granit neuf est réduit en poudre presque 
aussitôt qu il est étalé. Qu'ainsi cela étant évident que pour 
tenir le pont en bon état il en coûterait lOOO^parâBj 
et que la cité n'ayant pas de fonds à consacrer i ^^ 
dépense , le comité tconseillait de faire repaver le po^ 
sur sa surface actuelle , ce qui était estimé devoir coûter 
«Sooi. La dépense pour la réparation du pavé etai 
moyennement dé. laoi par an. Le rapport établit pw* 
loin que M. Mac Adam offrait , aU moment où le change* 
ment a été effectué , de tenir le pont en état pour i3o p>^ 
an. » 



J 
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S, 

(t) Montes a\fe une fondation de payé , et une surfcuie 

de pierres cassées, 

•- - ' 

La spécification suivante de la manière de construire 
une route de ce^te sorte, de 3o pieds (9'",i4) de largeur, 
est prise d'uç «larché pour Texécution d'une partie, de la 
route de Holyhead. , 

ce Sur le Ut de niveau préparé pour les matcria|i3c de la 
route, une couche 4^ fond en pierres doit être placée à 
la main, de manière à former un pavage serré et ferme. 
Les pierres mises au milieu delà route doivent avoir 9 
pouces (o'"^a3) de profondeur j à gpieds (a "",74) du centre, 
5 pouces (o",i3) ; à la piedsX3",66) du centre, 4 pouces 
(o"»,io) , et à 1 5 pieds (4*^^57), 3 pouces ( ô'",o8). Elles 
doivent^ être posées fivec leur arête la plus longue en tra- 
versvdela route, et leur largeur en dessus ne doit pas exr 
céder 4 pouces (o"*,io) en aucun cas. Toutes les irrégula- 
rités de Is^ surface supérieure dudit pavage doivent êtrç 
brisées parle marteau, et tous les interstices remplis avec 
des débris de pierres, enfoncés fortement en faisant coin 
avec un petit marteau ; de manière que quand tout le pa- 
vage sera terminé , il y aura une convexité de 4 pouces 
(o"',io) sur la largeur de i5 pieds (4"»57), à partir du 
centre. 

» 18 pieds (5",49) au milieu du pavage, doivent. être 
rechargés de pierres dures , àur ux^e épaisseur de 6 pou- 
ces (o"", i 5). Quatre de ces 6 pouces doivent être d'abord 
placés , et recevoir le passage des chevaux et des voitu- 
res; on doit prendre soin de régaler les ornières, jusqu'à 
ce, que la surface devienne ferme et consolidée ; après 
quoi les deux pouces restans seront placés dessus. 

» La totalité de cette pierre doit être cassée en parties 
approchant du cube autant que possible, de manière 
que le plus grand morceau^ dans sa plus longue dimen- 
sion, puisse passer au travers d'un anneau de a pouces j; 
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(a",o^) de diamètre intérieur. Les espaces pavés sveha* 
que cdté des 1 8 pieds du milieu doivent être rechargés afec 
des pierres cassées, ou du fort gravier bien nettoyé, jus- 
qu'au trottoir ou autre limite de la route, de manière que 
la convexité totale dé cette route soit de 6 ponces de Taxe 
aux côtés; et la totalité des matériaux doit être coaverte 
avec une liaison d'un pouce -d'épaisseur en bon gravier, 
nettoyé rie terre ou d'argile. » 

Le travail de placer les piètres du pavage doit être 
exécuté avec le plus grand soin, et d'une manière stricte* 
ment conforme aux indications précédentes, ouantremené 
les pierres se relâcheront, et ayecle temps -pourront ve* 
nir à la surface delà route: quand le travail est bien exé*» 
cuté , aucune pierre ne peut se déranger. 

Si le travail est fait par entreprise, l'inspecteur doit 
voir toutes les opérations à fnesure qu elles s'exécutcsnt. Il 
doit marcher sur le pavé quand il est achevé , et essayer 
si les pierres sont fixées solidement, et il ne doit pas per- 
mettre qu'aucune pierre cassée sôit répandue sur le pa- 
vage jusqu'à ce qu'il ait été examiné de cette manière. 

Lorsqu'ils basent les pierres on doit demander aux ou- 
vriers de les briser d'une manière aussi approchée delà 
forme cubique qu'il est possible. Quand on n'a pas d'at- 
tention à cette règle, il y a une grande quantité de maté- 
riaux perdus, paree/qu'on débite d'abord les pierres en 
plaques minces, et qu'on les brise ensuite en morceaux 
qui sont trop petits e-t trop minces. Si les pierres delà 
couche supérieure tte sont pas brisées tfès-petites , on 
n'obtiendra pas le degré convenable d'uni de la surface. 

Quand les pierreé sont très-dures elles ne forment ja- 
mais une surface' très-unie. La pierre' calcaire donne 
une surface plus unie que le basalte, ou autres pierres plus 
dures, mais elle ne doit pas leur être prèférèepar cette rai- 
son; càk* celles-ci dureront plus long-temps , les voitures 
y rouleront plus facilement, et là: dépense pour le raclage 
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^ les réparations .sçra moindre* Toutes les espèces de pier- 
res teodres font des routes très* tirantes en hiver, et en 
tempe aec il y a sur ces mêmes routes plus de frottement , 
f^rce qu'il y a plus de poussière sur leur surface;: 

La .largeur de 3o pieds (9™,i4) àelai route qui a été dé- 
crite dans la spécification précédente est recommandée 
comme tout*à-fait suffisante pour quelque route que ce 
9oit, à Vexcep^ion d'une route formant l'abord d'une ville 
très-popuIeusé^ Réduire une route à cette largeur, donne 
beaucoup de facilité pour en maintenir la surface entière 
d'un côté à l'autre en bon état, et diminue la dépensé. Car 
quand une route est pluslargç, le raclage et la réparatiion 
de cet excès de largeur causent annuçllement une dépense 

considérable » 

A l'égard de la convexité de la route , elle doit être lé- 
gère diins le milieu. En 4onndnt une convexité dç 6 pouces 
à une route de 3o pieds de largeur, la convexité à 4 pieds 
du centre doit être de { pouce^ à 9 pieds d^ a pouces, et à 
i'5 pieds è pouces. Gela donnera la forme d'une ellipse 
aplatie; 

La liaison qui est requise dans la spécification précédente 
pour être mise sur upe route neuve , n'est nullement utile 
à la route, mais au contraire lui est nuisible. Elle esttpu** 
iefois inévitable lorsqu'on ouvre une longue partie de 
route neuve -, car sans cela les roues, en s'çnfonçant dans 
les nouveaux matériaux, rendraient le tirage des voitures 
trop pénible pour les chevaux. Cette liaison, en s'insiuuant 
entre les. pierre^, diminue la solidité absolue de la surface 
de la roUte, dojane accès à l'eau et aux eilets de la gelée, et 
contribue à empêcher l'entière consolidation de la masse 
de pierres cassées. 

^i le procédé que l'on indique ici pourra cpnstniction 
d'une route est exécuté fidèlement , il assurera tous les 
objets qui peuvent être requis. Du moment qu'elle est ou- 
verte^ la route devient chaque, jour plus dure et plus 
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unie^ et se consolide très«proinptcment dans une masse 
aussi dure qu'il soit possible d'en obtenir avec des pierres 
cassées. Le^ terrain sous la route ne peut se mettre en 
état de vase^ s'élever et se mêler avec les matériaux delà 
surface, et produire ainsi ces flacbes et ces profondes or- 
nières que Ton observe dans les temps humides sur les 
routes neuves construites de la manière ordinaire. 

Quoique la dépense nécessaire pour construire une 
route de cette manière semble plus grande que par la 
méthode ordinaire , si Ton prend une moyenne de cinq 
ansja dépense réunie de construire etde réparer une route 
comme la première sera beaucoup moindre que pour con- 
struire et réparer uue route en mettant lès matériaux de la 
surface sur le sol naturel sans fondation pavée, car en fait 
une telle route doit presque être refaite à neuf chaque an- 
née pendant quelques années après qu'elle a été ouverte. 

Cette méthode défaire les routes avec une fondation 
en pavage est décrite dans les. ouvrages français sur les 
routes, etc.'(^). 

Le fond dé pavage , sur la largeur totale de la route, 
peut être dans quelques cas trop coûteux , à raison de la 
difficulté de se procurer de la pierre convenable. Il peut 
alors être à propos de se borner à mettre un pavage sur 
18 pieds (5°',49) de largeur au milieu de la route. 

Dans un canton où l'on peut avoir quelque sorte de 
pierre grossière pour faire un pavage , il sera meilleur 
marche de faire une route avec un pavage et 6pouccs de pier- 
res cassées qu'avec lo pouces de pierres cassées sans pavage. 

Les observations suivantes sur la convenance de placer 
une fondation pavée sous une roule sont prises d'un rap- 
port de M. W. A. Provis , assistant ingénieur sous 
M. Telford , sous l'immédiate direction duquel tous tes 

(1) lî'auteur cite ici VEncjrclopédie de V ingénieur» tome i®*"» p. 35S. 
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tipavaux de la route de Holyhead en N^rth Wal^s ^t été 
exécutés. 

« Le pavage du fond^d'une route est un sujet qui a été 
souvent discuté,, et quoique généralement approuvé par, 
les hommes de science , a rencontré quelques . opposans 
déclarés. 

» Sur Tancienne partie de l$i route de Shrewsbury et 
d'HoIjhead , qui va de Gobowen à Oswestry , aussi bien 
que dans quelques autres endroits, la fondation de la^ 
route avait été pavée, mais. d'une manière irrégulière et 
inégale, quelques pierres s'élevant de près d'un pied au- 
dessus des autres , et dans quelques places on avait laissé 
des trous sans pierres. On.avait mis là-dessu!s i;ne couche 
de gravier , nécessairement d'une épaisseur très-inégale , 
les pointes de quelques pierres étant à peine recouvertes. 
» Cette route ayant ensuite été très-négligée, le gra- 
vier de la surface , dans les endroits où il y en avait peu , 
avait ton t-à -fait disparu, soit par. Tusure, soit parce qu'il 
avait été déplacé, ayant trop peu d'épaisseur pour pouvoir 
se lier , et de cette manière la surface de la route était une 
succession continuelle de bosses dures, et de flaphes dans 
lesquelles l'eau séjournait après chaque pluie , et il n'y 
avait pas moyen de s'en débarrasser , si ce n'est en baque- 
tant la route. 

»>Touj étranger^ passant sur cette route, condamne- 
rait le principe sur lequel elle a été construite.Mais ilparait 
qu'il y aurait là une grande erreur; ce serait condamner 
le principe :iu lieu de l'abus qui en a été fait;. Lorsque le 
pavage est exécuté soigneusement à la main sur une épais- 
seur régulière , et qu'il n'y a pas dans la coucbe supé- 
rieure de grandes pierres à faces larges, et unies qui puis- 
sent glisser dessus , je n'hésite pas à dire que dans J^eau- 
coup de cas il est extrêmement utile, et que dans aucun 
il n'est; nuisible. Quand le sol inférieur est de l'argile, ou 
propre à retenir Teau , le pavage fait TeHet d'une pierrée 
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poar faire couler feau qui peut plisser du travers de la 
surface de la route. Les pierres qui composent le pange 
ayant de plus larges bases pour porter sur le terrain (p& 
ne Tauraient des pierres cassées , ne «ont pas aussi expo* 
sées à s'enfoncer dans la terre qui est dessous , particoliè- 
rement lorsque cette terre est molle. La dépense deTexé- 
cution de ce pavage est moindre que le quart du cassage 
<l'une égale épaisseur de pierre à la grandeur qui estordi- 
nairement admise pour les. rechargement^ et par consé- 
qnent y s6us le rapport de l'économie , cela a aassi un 
ayantage considérable. 

» M. Telford recommande dans tous les cas ce pavage, 
et l'opinion d'un homme d une aussi grande expérience ne 
peut être traitéelégèremenl.Ilafait plus de milles de routes 

neuves qu'aucun ingénieur du royaume ; et ayant moi" 
même étudié pendant près de quûoizè ans dans som école , et 
fait une étendue considérable de routes sous sa direction, 
je puis in'aVenturer h dite que cette pratique ne laisse 
pas d'être supportée par Fexpérieàce. 

» Je n'en aurais pas tant dit sur ce sujet si ce n'était 
parce que d'autres personnes^^ occupées à améliorer les 
roules, ont assuré que le pavage était inutile;, et je crois que 
des assertions présentées d'un côté doivent être réfutées 
avec fermeté de l'autre toutes les fpis qu'un principe im** 
portant est attaqué, et que l'exactitude de ce principe 
peut être établie f>at le raisonnement et les faits. 

» Lorsque.quelque portion de route neuve a été faits t 
j'ai pris soin qu'une bonne fondation fût d'abord mise 
sous les pierres cassées , parce qùéje suis assuré, que cela 
fait la route plus solide, et aussi que cela est moins cou* 
teux. Quelques routes neuves faites sur ce principe ps' 
les commissaires agissant en vertu de l'acte O- Georges lUt 
ont été maintepant livrées au public depuis quatre ass^ 
et leur parfait état actuel est du, je n'en doute point ^ àb 
fondation solide quia été placée sous lies pierres cassées. 
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3^e dois me référer à mon d«r|[iier rapport pôut a aùtreà 
particularités relatives à l'avantage qu'elle présetité ; 
mais camaxe.je n'ai pas- fatl <ioBoattre alors la dépensa 
comparative 'des deux modes d6con^tiîJétioi!i', il eât don* 
venablQ de l'établir itti, afin de justifier le pairti (|ue j^sii 
adopté." 

« Supposant que les matériapv soi^^ de la pietPe.qui 
doit être extraite et transportée à un quart dif -^zirille 
moyennement; que Tempierrement doit être dans les .deq?^ 
cas de 16 pieds de' largeur ; qiié /d'après le mode prescrit 
par M. Telford , la fondation sera dé 7 pouces d'épaisseur 
dans le milieu et 5 polices sûr lés câtés , et la pierre cas-** 
sée d'une épaisseur uniforme de 6 pouces ; et que par 
l'autre mode il n'y aura pas de litHûdation ^ mais lo pbu'ces 
d'épaisseur de pierre cassée. 

» La dépense d'un yard ooaftint d'ftprès !ê principe dé 
M. Telford isera comme ilbttit: '• ' ' ' 

Extraction de i * yard cube de pierre ( mesui^^e sur 

laroute)^à i*8«» . .V 11^ ' 

Transport , de i| à ^ mille , moyennement , * " ~ 

à 6** • - . . • • o iof 

Etablissement de la fondation ....... o a 

Gassage de la coucbe supérieure sur 6 pouces 

d'épaisseur^ J d'yardcube, ài* 6^,, . . , . i. 4 

iiii ir I l'i 

■' • • ■ ■■5^ 3i 

» La dépense d'un yard courant sans fondation, serait t • 
Extraction et transport des | de la quastité ' =^- " '"^^ 
ci-dessus de i ^ yard cube dé pierre. • . . . 3» ad*,, 
Gaâsage sur 10 pouces d'épaisseur^ i.^ yard > < .. 

hi'6^: . ..;...,,.. _ . :v.-.'\". a ''3^- -'^ 

.... • . ,. ' .-^ ■• '• .• 'i : .11.''': 

..;,••• ' ' . • ■' . . •. ...... 5f «5 

^ Mais si Ton avait en abondance des pierres épàrsea 
que l'on pût se procurer saas extraction , ce qui e«t très- 
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sottTeiit le cas y la dépense par yard > avec 'une fimdatioil > 



serait : 

Transport de i | yard cabe o* lo^ ^ 

Etablissement de la fondation et casaage de la 

coucbe supérieure y comme ci-dessus i 6 



» Sans fondation , elle serait : 

Transport des | de la quantité mentionnée 

ci-dessàs ^ . • o* 8"^ ^ 

Cassage sur lo pouces d'épaisseur , comme ci- 
dessus • 2 3 



3 n i 

» Le premier cas donne une économie de i { denier, 
et le second de y deniers par yard courant, en faveur de fct 
route avec fondation ^ économie peu importante par elle- 
même. Mais la route avec fondation étant plus substan* 
tielle et plus durable, cela lui donne un avantage de 

(1) Ce qui suit est extrait du premier rapport annuel de M. Telford 
sur la route de Holjhead , mai i8.>4 1 et de son sixième rapport annuel, 
i3 mai i8i6. 



« Outre les avantages de pentes douces , d'une largeur conrenable «t 
i*une';entiére sûreté,* la formation d*une 'surface dure et unie est une 




i8i!^^ 'et lors des dégels et des grandes pluîies qui leur ont succédé, la 
route neuve n*a pas été coupée et n*a pas présenté d*omiéres dans un 
seul endroit» quoique la vieille route, mémedaps diYCises paitîesqii 
ayaieift été ^éonvenabrement réparées , fût trop faible pour supporter 
une telle épreuve.Gette rupture des. routes ne s^ést pas bornée à la routo 
de Hofyheac^; mais el]e a eu également lieu sur un grand nombre èei 
routes du voisinage, et peut-être sur toutes. Dans le fait , cela parut 
être le.-cas sur toutes les routes non construites avec une forle fonda- 
tion , et particulièrement quand le terrain était argileux et propre à 
Mteair l'eau 

» I^ grande suptiriorM qUe la route de Holjrhead a présentée lors il« 
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Nous terminerons nos remarques sur la nécessité de 
procurer une fondation convenable . à une route, en rlou- 



éétte ëprenvé, ëtait due sans doute à. la fondation solide qui avait ëlë 
préparée avant de mettre la couche supérieure de pierres cassées. 
Cette fondation est un pavage régulier et serré en pierres soigneuse- 
ment placées à la main« et variant en hauteur de 6 à d pouces, con- 
formément à la courbure de la route» Ces pierres Sont toutes posées de 
champ , mais avec la face plate en dessous « de manière que chacune 
demeure parfaitement ferme. Les interstices sont alors garnis avec de 
petites pierres, et Ton a soin qu'aucune pierre n^ait plus de 4 à 5 
pouces de largeur, parce que sans cela la couche supérieure ne se lierait 
pas aussi bien. Le pavé construit de cette manière est ferme et immo-* 
bile , et forme une séparation complète entre la couche supérieure de 
pierres cassées et le sol capable de retenir Teau qui est dessous. Toute 
Teau qui peut pénétrer à travers delà sùrfaice est reçue entre les pierres 
du pavage , coule dans le conduit le p)us voism » et slécfaappe. S'il n*y 
avait pas de pavage , Teau resterait parmi les matériaux de la route ou 
reposerait sur la surface de l'argile jusqu'à ce qu'elle fût évaporée. Si 
la gelée survient, le pavage prévient son action sur Targtle, Teau s*é- 
tant écoulée auparavant , et comme la pierre dure n'est pas sensible- 
Llement altérée parla gelée» ell^ ne peut par conséquent produire au- 
cun effet .sur la surface. Lorsque l'eau ne peut pj|s s'échapper , ou 
lorsque, manque d'un pavage intermédiaire , la gelée atteint l'argile « 
qui retient une quantité considérable d'eau, alors cette eau est dilatée 
par le fait de la gelée , et soulève la totalité de la route. Le dégel sui- 
vant lui permet de s'affaisser; mais l'adhésion des parties étant troublée 
et détruite, et les matériaux relâchés, la première charge considérable 
qui passe dessus passera tout-à-fait au. travers si l'épaisseur est mé- 
diocre , ou coupera des ornières si l'épaisseur est grande. Le terrain 
inférieur est aussi réduit dans un état de demi -fluidité,- et par la pres- 
• sîon des matériaux durs chargés de poids pesans* il est forcé de monter 
à la surface ; cela étant la seule maniera de s'échapper. Si l'on tente 
de racler cette boue aussitôt après,' elle sera inévitablement mêlée de 
beaucoup de pierre et de gravier , qui seront aussi enlevés. Pendant 
qu'elle j reste, la route nVst guères meilleure qu'un champ lal^uké; 
quand on l'ôte il j a un trou sur la surface. » 

Extrait du sixième rapport. « AGn de reconnaître le pfoeédé le 

plus assuré pour rendre la chaussée dure et unie , . j^ fis faire une 

expérience sur un quart de mille à l'extrémité de cette rouie ( ^ routtf 

, de Highgate Archwaj ) , en contruisant la routa avec un fond de^ciaïent 

I de Parker et de gravier, et avec vne couche de pjefrres de Harishill 

, répandue dessus. Et pour reconnaître l'effet de Jk.méme pierre sur la 

surface de la vieiUe route, j'en fis placer une grande.. quantité entre 

l'arche et la route d'Holloway. Le résultat est qu'entre les> mois» d'oc- 

i6. 
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Dant la de6cripii(Xi de la nouTelle route de Higbgate Arcb-» 
way f faite avec une fondation de ciment romain et de 
gravier. 

Cette route ^ dont la longueur surpasse peu un mille et 
demi (aSoom ), a été faite dans l'origine par une com- 
pagnie particulière , avec une grande dépense , à raison 
delà nature du sol inférieur, qui était de sable ^ d'ar- 
gile et de gravie. On essaya d'abord de faire passer la 
route en souterrain sous la montagne , et après avoir été 
exécuté sur une grande longueur, le souterrain fut com- 
blé par un éboulement , le revêtement en brique n'étant 
pas assez fort pour résister à la pression de l'argile et du 
sable. Après ce manque de succès , ee plan fut aban* 
donné , et on eut recours à une trancbée à ciel ouvert. 



tobre et de mars dernier, quatre pouces entiers de pierre ont été ûséar 
sur la rieille route entre Tarclie et la route d'Holloway, où l'on en 
avait mis S pouces» pendant qit'lt ii*y eut pas un pouce d^usé où la 
pierre- était placée sur om ffnd en ciment. Ce résultat s accorde avec 
d autres essais où le foiMl avait été fait ai^ec vn paré en pierre brute. 

m Les dÎT^ftes parties de )a route d'Holjhead , rpii ont été faites k 
neuf avec une forte fondation formée d un pavage en pierre^ mettent 
hors de doute Favantage de ee mode de construction. La forée et la 
dureté de la sUî^face pertbètfënl smx chevaux de tirer les voitures avec 
le mMas de fatigue qti'il est possible. Les matériaux de la surface étant 
sur un'lii'sec^ et non mélangés avec le sol inférieur, se lient parfaite- 
ment ensemble' en une masse solide , et ne reçoivent d'autre mal par 
suite ^u- passage des voitures que celui qui résulte uiiîquement de la 
prettiicm VeKicale des roues. Tandis que , quand les matériaux reposent 
fiur la terre, 4a terre qui Se mélange nécessairement avec eux est 
afîeciée par Fbumidité'et la gelée,, la masse est toujours plus ou moins 
lâche, et'le passage des vnHures produit du mouvement entre tous les 
morceaux de pierre. Ce nfouvemént les faisant frotter les unes contre 
les aUtoes^ les use Sur toutes les faces ;* d'où résulte la consommation 
plus rapide i|ui'^a lieu qUalnd elles sont àmsi mises sur la terre au lieu 
d*:étre placées suv utt pavflige en jnér^es. Lorsque les matériaux s*usenl 
moins ivÉpldement bu« là route , la dépense des réparations est réduite 
ei) conséqueucei La dépense de ràdêr et d'enlever la boue ou la pous- 
sière est Bfiii^seuleméÂt ditoiuuée, mats avec la pierre d'Hartsbi II , le 
gjçanit'disûttCfneMy ,«td*autrespkrres également dures-, elle est près- 
^^{^ntiéiementëvité^kj» < 
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La route futf formée çxi i^eil^nt aurlesol naturel une 
très-grande quantité de gr^yieiret ^^ sabie^ comme fQnda-*- 
tien 9 et on plaça emfiûte ^ae grande épaisseur' de silex 
)>risés et de gE;avier plus grosi* La chaussée toutefois , mal- 
gré cette quantité de matériai)]|, était si tirante et si lâ- 
che, quebeaucqi^p 4^.¥oitur€i9 et de chariots continuaient 
à aller par rancienn^ route rapide y, et par conséquent que 
laicompagnie ne repeyait pmat pu très*peu de revenu pour 
le capital qu'elle avait dépiepsé. G^la la détermina à es« 
sayer tous les expédicps dopt on put s'aviser pour amélio- 
rei; Tétat de la riq^utiç, mais sans succès* *Qa des plans aux - 
quels on eut recours , pgnsisia à enlever tous lès matériaux 
de la chaussé^, à couvrir le soi avec des. plaques de fer 
blanc de rebut ^^ «ur le^uelles le jgravier , le silex et les 
pierres brisées furent plac^ef* Tout cela toutefois ne servit 
à rien ou presque à jrienXa route resta mauvaise, et même 
dangereii^se pour l^s dilîgepces rapides. La. conséquence 
fut que les cQmmissaiktes du parlement reçurent des plain- 
tes et des. pétition^ des propriétâÉres. de .diligences, et au- 
tres personnes qui. ét^ent daUs le cas de faire travailler 
des chevaux sur cette route, demandant qub Fétat de 
la route fût exapsiné, et que Ton ifemédîàt à .ses défauts. 
Par suite de ces pétitions, un comité spécial de la 
jphamhre des cçnnmuujes^ en 1817,9 entendit plusieurs té- 
moins relativement à rét^t4e. la;rolit«,'entile autres un 
directeur de la compagnie, M. Hoggart, qui établit que 
la dépense annuelle de Fentretien était de 4^9 livres 
( io6Qpfr. ) , . ' 

Nonobstant l'eiiquéte qui eat alard lieu,. la route, 
comme on peut le voir parles rapports itmmels de M. TeU 
fordaux commissaires du pari ^mfnt> denteura, iencore ep 
fort mauvais état. 

. En 1829, les commissaires da parlement firekit uin ar- 
rangement avec la compagnie de Highgaté AiTehway , 
pour prendre la route sous leur directioil et pour émprun* 
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ter de la trésorerie la somme nécessaire pour la réparer 
complètement. Pour y parvenir on fit divers essais en des- 
séchant la surface et le sol inférieur , et mettant dessus 
une épaisse couche de granit cassé. Mais à raison de la 
nature humide et élastique du sol inférieur, les pierres le 
plus dures étaient usées rapidement par les roues des 
voitures, et surtout par le frottement des pierres niémesles 
unes contre les autres; car en très^peu de temps on les 
voyait devenir aussi rondes et aussi polies que des cailloux 
roulés , même au fond de la couche des matériaux. Et il 
devint par conséquent évident que, pour former une route 
parfaite qui pût être entretenue avec une dépense modé^ 
rée ^ il était nécessaire d'établir une fondation sèche et 
solide pour recevoir la couche supérieure de pierres cas- 
sées. Mais coihme on n'aurait pu se procurer des pierres 
pour faire une fondation en pavage sans une très-grande 
dépense , M. Macnèill proposa une composition de ciment 
romainet de gravier , qui, diaprés l'expérience , a parfai- 
tement réussi. La manière d'étiibKr cette couche de ci- 
ment , et la construction de la rouie , sont pleinement 
détaillées dans Tinterrogatoire suivant, subi par M. Mac- 
nèill devant un eoinité spécial de )a chambre à^s commu- 
nes, en mai i83o. 

« £tes-vous ingénieur résidant sous M. Telford^ sur 
la route de Londres à fthrewsbury ? — Oui. 

» Yousavezccûduitte travail delà route de Highgatç 
Archway ? — Oui. 

» Faites connaître au comité la dépense de la composi- 
tion de ciment qui a été placée sur la fondation ? — La dé- 
pense du ciment fourni a été de as. te boisseau ( a ^* Sa 
pouro'***"***yo363), et on Ta mélangé avec huit fois autant de 
gravier lavé et sable. 

» Quelle surface de fond un boisseau ainsi employé 
couvre-t-îl ? — En mettant le ciment sur 6 yards de lar- 
geur et 6 pouces d'épaisseur { 5", 49 s"r o"*> " ^ ) ? c®^* ^s* 
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levenu à ic^pcbeUingsleyarâ courant (iafr.,6o pour 0^,91. 
couraut). Mais dans le cas dont il s'agit, on employa une 
partie du gravier trouré en démolissant Tancienne route. 
Si Ton avait acheté du gravier neuf, cela aurait coûté de 
la ài5 schellings ( i5ii 18 fr.)* Cela comprend la /ôr- 
mation du lit de la route, qui a été fait avec très-grand 
sc»n. On établit quatre conduits d'écoulement dans le 
sens de la longueur, avec de^s conduit» d'embranchement' 
allant de ceux-ci aux aqueducs latéraux, et de ces derniers 
aux aqueducs placés au delà des trottoirs , couverts en 
brique, et tous communiquant les uns avec les autres, 
et donnant écoulement à l'eau dans des déchargebîrs con- 
venables. Dans la partie du raiKeu de 6 ynrds de largeur , 
après qu'elle eut été convenablement iiivelée, le ciment 
fut étalé, après avoir été aélé dans un ebSi^e ^ec de 
Teau, du gravier et du sable, dans des proportions fixées. 
Çba^que tonne de ciment était essayée avant que l'on 
s'en servit , et quand nous trouvions qu'il prenait cbnve-^ 
nablement eji i5 minutes environ, pous i^oua en' ser- 
vions alors. \ ' ' 
» Devenait-il dur en i5 minutes 7-^ Qui 9 d^ manière 
que nous pouvions nous tenir dessus^ Quatre minutes en^. 
viron après qu'il avait été étalé,, une pièce tria^ul^ire 
de bois garnie de fer était enfoncée dedans , de manière 
h fbrmer une trace ou canal à. chaque intervalle de 4 po"-, 
ces ( o™,io ) ,.pour que les pierres cassées pussent s'y ar- 
rêter et s'y lier, 

» Dans la vue de forhier des raiiiures pour les pierce^ 
cassées? — Oui , et cette endenture triangulaire avait une 
inclinaison de a pouces du centre aux côtés ; de manière 
que si l'eau venait à passer au travers des pierres cassées , 
elle coulât sur la surface du ciment dans les aqueducs de 
dessèchement longitudinaux. 

» Le ciment avait cette pente depuis ^le centre de la 
soute ?-^ Oui, ^ pouces du centre à chaque côté; cela 



é,tait sufliftant pour, (oi^e écoulât T^au qui ponrait fillver 
au travers desj pierres. £|L8$ée8« , . 

. », A quelle épofP4ec}6ranQ4e eelte oomposition a-l^elle 
été ini«e sur la f^a^ ?-^ ^po yards ont été faits en^ brrer; 
tout le reste eu juillet , août, et* septembre. 

: B Elle a^ été sui; \a rout^ ppudani. le dernier bîver.^ 
— Il j !çn a ^u uiie pq^rtie.d^puîs j;oia i8a8^ près de deax 

» L aTez-yqn^s exaamx^é^ %6a de voir quel effet le temps 
avait .produi^t? «- JeT^ e^Aimuée fréquemment dtti;aiit la 
geljâe, presque toutiQf les six semaines , et je ne viens ja- 
zpais ^.Londres sans Fexaipiiner. 

» Da^f gi^el état l'avez«-vous trouvée ? •^ Parfaitement 
dure 4«tn^' tous les femps^ 

> P» NqH; altérée par la gelée ni plar le passage des voitu* 
r(es^-rr; Nullement. II y a eu une altération sur 6 pieds en 
carré; mais elle résultait de ce que les talus supérieurs de 
la ;r;QuU siélaient aQaissés et Tavaiebt fait souffler. 

» Par ufte pression de bas eii haut ? — Oui, il n'y a eu 
que 6 pieds en carré de dérangé. 

' 'n- <Juelle doit être la dépensé d'un yard carré recouvert 
aYéC'céttié'd6inposition sur 6 pouces d'épaisseur? — Dans 
le ^'Voisinage de Londres il pourrait e^ coûter en virou 
2 scfaellings',' Suivant les localités^ par yarcl carré sur 
6=potièe^ d*épaîsseur '( a,5l'pour Om'^**',836i ). 

» Cela coûtait-il plus cberà Highgate sur ;]a route d'Ar- 
chway ? — : Environ a pences (o^f.ail pluç. cher que cela 
ifeùt coûté à Londres. ' . . . 

^ Siir combien d'yards de largeur a^t^il élé mis ? — Sur 
une largeur de 6 yfir,ds :^ ^on ejo^^^p^lpy^. en partie le .gravier 
que l'on avait trouvé dan^. Is^ rojut^.; si, ojpi l'avait acheté, 
il eu aurait coûté 2> à 2* 6^ ( a^i^'^Sa à 3^f",i5). . 

» Dans quel état était la route quand la compaguie la 
remit entrç vos mains ?-^ Je pçnse que c'était une aussi 
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mauvaise roule que j'en, aie jamais vu. Un cocher pouv^t 
à peine se tenir sur son siège lorsqu'il y conduisait. 

9 ]^Viit*ce parce que la surface étfii^ inégale ?*^Lïi sur- 
face 4^i^ inégale par places ; ce; )n'^ît pas de» ornières , 
mais :des trous de plusieurs pouces ^e profondeur. 

» Dfè: quoi là suff&c6 élait-^dle. composée? — Principale- 
ment d'argile , de j^arier et. de saèle* 

» Il n'y avait pas ^e corps dé matériaux durs? — Ils ne 
pouvaient "pas semamVéïiir sàr la *rbute: ih étaient usés 
aussitôt^ On en avait mis une quantité immense. On met- 
tait laba yards cubes dcî gravier par an. Peu de temps 
avant cpienons prissions possession de la route , ils mirent 
pour 8oo livres de granit sur un petit espace; les Hîrec- 
Xifan dirent quil était nécessaire d^examiner la quantité de 
granit iqu'il y avait dandi^rtruté, afin que nous pussions 
en faire la déduction ddiis 'le èompte* dé Teiïtrepreneur, 
puisqu'ils en avaient emJ)loyé pôiir 8oo livres deï)uis si 
peu' de temps. Je fi^ eh conséquence vérifier cela , et j^ou*- 
vris la route en diverses places , particulièrement où ils 
disaient qttll'afvait éfé^ëm'ployé ; et je pus à peine en trou- 
ver unr morceau. 

» Quelques-unes des pieripies n'àvaîent-éllés pas été usées 
de manière H prendre une forme parfaitement ronde? 
— ' Presque toutes celles <Jûé je trouvai étaient rondes 
co^me un œuf. ' 

' »' Quelle était la cause^ dans votre opinion , de cette 
usure rapide des matériaux? — Le frottement deâ pierres 
l'une contre l'autre , la faiblesse de la surface^ et l'élasti- 
cité de la route. Dans tous les cas ces pierres rondes étaient 
au fond* 

n. La route était-elle boueuse el humide ? — Trè^-bu- 
mide. 

» Ces pierres. s'étaientrell es enfoncées a.|i«-dessous. des 
fagots et du fer blanc que vous dites avoir été dans le. eus 
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d'enlerer? -*- Elle» portaient dessus , et Hs étaient tou Uà- 
faîtéUisliques. 

w PouTez^TOus établir au comité combien de tonnes 
de grarier et de pierres ont été ^mplojrées sur la route 
depuis qu elle a été remise aux soins des commissaires ? 
— 8i46 tonnes de grarier, et 36i4 tonnes d|e granit.^ 

I» Pouvez-vous établir le nombre d'yards As conduit» 
d'écoulement qui ont été faits ? — H y a eu quatre con- 
duits longitudinaux faits dans toute la longueur de la 
roule ^ outre un grand nombre de conduits transversaux , 
tous les 3o yards (a7°>) ; et il y eut de petits conduits» 
in termédijSiires tpus les ,i o yards ( 9" } sous le ciment ; fai^. 
sant en tout ia8o3 yards*. 

» Pour quelle raison a-t-on fait c^tte quantité extraor*-i 
dinaire de conduits ? -t«-. A cause de la nature du fond. La 
route était conpée au travers d'un sol d'argile , avec de 
hauts talus de cbaqu.e côté, et toute la: couche d'eau 
venant des pentes de Highgate Hill^ se rendait et s'arrê- 
tait dfins les creux du soliafériwr* , 

» Vous avez employé le ciment parce que vous nepou- 
viez pas avoir de pierre pour faire un pavage ? — Ce fut 
une des raisons* Dans cette situation le ciment était à la 
fois meilleur et meilleur marché qu'aucune pierre. 

9 Pouvez- vous indiquer au comité la dépense compa- 
rative de Tentretien de la route avant l'entreprise du 
travail par M. Telford et après? — Oui, je le puis. Jlai 
appris qu'elle coûtait 900 'par an ( 22680 fr.) . On peut 
maintenant la maintenir en bon état pour beaucoup 
moins. 
» Avez-vous le moyen d'expliquer au comité les diffé- 
rens degrés suivant lesquels la pierre dure s'use quand 
elfe est placée sur la surface d'une route telle que celle- 
ci était 9 ou mise sur une fondation en ciment ? — Oui , 
jeFaî. J'ai essayé cela plusieurs fois depuis que la pierre 
j y a éié mise. 
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V Combien de pouces avez*TOii$ trouvé pour Fusuré 
de la pierre lorsqu'elle était placée sur la route avant 
rexécation du fond en ciment ? — J'ai trouvé que 4 pou- 
ces avaient disparu dans une place où il n'y avait pas de 
fondation, et moins d'un demi «pouce où il y avait une 
fondation. La même pierre, du quartz, avait été em- 
ployée dans chaque expérience. 

» Vous avez fait retpériénce à dessein ? — ^M. Telford 
avait désiré qu'elle fût faite. 

» De manière que vous pouvez établir cela sans risque 
d'erreur et de méprise ? — J'en suis tout-à-fait certain , 
parce que ce fut là-dessus que le dernier marché a été 
fait pour l'exécution du travail. 

» Avez- vous quelque notion de l'épargne sur le travail 
des chevaux qui résulte du perfectionnement delà route ? 
— J9ui. J y ai essayé le tirage d'im chariot par l'instru- 
ment que j'ai inventé , qui a été approuvé par les com- 
missaires pour que l'on s'en servit sur la route d'Holyhead, 
afin de reconnaître le mérite comparatif des diverses par- 
ties de cette toute. J'ai trouvé qu'il exigeait une force de 
56 livres sur la route d'Archway ; et je ne doute pas que 
si l'on avait fait l'essai dans le premier cas , avant que le 
perfectionnement fût effectué , ce qui est maintenant 
56 livres aurait été au moins 1 56 livres , en jugeant d'a- 
près des essais faits sûr des routes également mauvaises; 
ou que 56 chevaux feraient maintenant autant de travail 
que i56 avant que la route fût perfectionnée. 

• Ayant d'être employé par les commissaires du par- 
lement^ n^étiez-vous pas chargé de construire et de répa- 
rer des routes en suivant le système de mettre la pierre 
cassée sûr le sol, ou sur la surface des vieilles routes ? — 
Otii, depuis i8i6. 

» Vous avez maintenant une occasion de juger l'usure 
comparative des matériaux, lorsque Ton emploie une 
fondation ou non : voulez-vous dire au comité quel est , 
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A»ns, yoîre opinion, le ré&uUateo.géoéral.? — TaiAo^é 
à cela u^e aUealion.|>articii\ièret ^^ J^ n^site.ppiat à 
dire (jue leGO^omie aifnuçUe Avec un fond pavé^i^ d'ua 
t.îecs âet là dépco3eda^8,tou$çlç$ cas^Unfaiid de pierre 
on de ciment est la même dipse; ç'efst..uBJi^qu,exni^t la 
solidité et L-i sécl)eres9e. qui. «ooi, nécessaires. . . 

» D après votre expérience et lescphsf^rvatioos que von^ 
liYe«r J^tes , eoD^dérastt la premièn&f dépense pour exé- 
cuter une route de la manière prdiiiaire en ..mettant de 
la pierre cassée sur le.^ol, et ajautaut> la. dépense d*un 
cer taiu noipbre de^ fini)éçs suivsoiitçs., p^r cxe.n^ple dix 
an^, et. d'un autre çèté considérant la prenûdre. dépense 
pour faire une route avec une fondation. ^d[ide en pierre 
ou en .ciment V avec la; même sortq.de .matériaux cassés à 
la iu^&çe^ pendant le même intctrvalle dç temps, laquelle 
estimeriez- vous devoir être. la moip^ chère en réfultat 7 -rr 
II. jpq peut j savoir avicu^ d^ute. sur; ce sujet ; J ec;onoœre, 
j(q pensç , sera d'un.tiera^ et .si ygi^ «fonsidérez le .travail 
dc;s chevaux qui estgagoé 9 elIeserabeauco,up.plusg]raade* 
,.? »' Eu faveur de laquelle ? —^ En. faveur d^ fQnd-pi9Lvé* . 

.;» jQaelje aérait réconomie'daas Tintervalle dedix ans 
jçp iÇ;^veur du fond pavé ? -r- L'économie en dix ans dépen- 
dra des circonstances, locales; m^is dans tous, les cas un 
fqnd pavé sera trouvé le moins chçr. pn premier lieu le 
ca?sf5g^. de la pierre est épargné^ cç qui, Iprsquofi cm- 
ploie^dugranit. dur ^..est considérable^, En. second lieu, 
on peu t en^ploy er pour le pavage du fond, une pji^re plus 
tendre > plus £aible , et généralement moins, coûteuse que 
celle.dontoa.se sert pour la oouqhé supérieure* Troîsiè- 
mentent, les pierres de la, surface sont .préservées delu- 
supe .d'^rie ;manière extraordinairjç lorsqu'elles reposent 
sur une fondation solide , au lieu de se mêlçr avec le sol 
inférieur humide , et de former une route lâche, et élas- 
tique, qui tpsse pendant plusieurs années ^ et qui use 
beaucoup de matériaux avant de devenir dure et solide. 
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1» Qu'cntendez-vou» par un fond pavé ? —De la pierf« 

cion cassée placée «tir champ hù travers de la route sut 

6 ou 8 pouces d^ pl^fondeiitct 3 où 4 poûcésde lat^eùt'v 

posée fermement face c6tatre face ,' et les interstices ireni»^ 

plis avec des dâ^ris de- piètre enfoncés arec un marteau. 

Gela forme, en* rëèultat,uYi psivage régulier, mais dont 

}n sui^ee n'est pas unie/ d'environ j pouces d'épaissênr, 

pour la fondation de la route. 5 poûc^y sUr les e^és tt**f 

pouces au milieu, si 1^ pavage a 1 8 pieds de- largeur.' ^ 

» QûeMe sorte* dé pierre emplojez-vou» à cet usagé ?-^ 
Du grès ,^d« la pierre cal<^irV, du schiste^ ou telle autre 
pierre que Ti^npeiiÉt' seprofeurer danVie voi^iùâge: Toute 
-|>ierre presque conviendra , pourvu qu elle supporté une 
pression et ne se décompose pas à l'air. 

» Cela ne sera-t-il pas, en beaucoup de cas, meilleur 
marché que tous autres matériaux dopt vous pourriez 
-vous servir?—* Ce sera meilleur marché , en premier lieu, 
parce que vous n'aurez pas à casser la pierre ; et de plus 
les réparations subséquentes coûteront moins. » . 

Quelque temps après que la route eut été perfec- 
tionnée de la manière qui vient d'être décrite, lecoutrac- 
tant pour l'exécution du travail écrivit une lettre circu*- 
laire à quelques-uns des principaux propriétaires de dili- 
gences et cochers , demandant leur opinion sur l'état de la 
route. 

Ce qui suit est extrait de quelques-unes des réponses 
à ces lettres qui ont été publiées dans Tappendix du rap- 
port du comité spécial de la route de Liverpool el Holy* 
head, imprimé le 3o mai 1 83p. ' 

'Ht Golden Croto , 'Ckaring Crôss', lo mat i^3o. 

» Monsieur, en réponse ai votre lettre^ datée dû i*^ de 
ce mois , relative à l'état actuel de la route d'Highgate 
Archway, je remarquerai qu'elle a ét^ perfectionnée d'une 
maaière étonnante depuis q\ie vous avez adopté le plan 
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de M. Telford. Tellement , en fail ^ que quatre chevaux 
peuvent mieux faire leur trajet maintenant ( sait pour la 
fSaKÙUté ou la rapidité ) que six chei^aux ne le pouvaient 
avant que ce plan fût adopté (')• Et quoique cette 
année le temps ait été très-contraire aux routes ^ néan* 
moins votre pl^ , si bien perfeciicMiné , a parfaitement 
lutté contre ce temps; de telle manière que je n'ai pas 
eu besoin d'employer six çbevaux à aucune époque du 
dernier biver , quoique dans plusieurs autres endroits je 
n'aie pu me dispenser d'employer ce nombre de cbevaux. 
Par exemple de Barnet à Cblney , près Ridge Hill , j'ai 
été constamment avec six chevaux ^ et mémie alors avec 
difficulté. 

» B. W. HORHE.» 

c Monsieur , en réponse à votre lettre , je dois consta- 
ter le perfectionnement étonnant effectué sur Ja roule 
d'Archwafy. Le court intervalle qui s'était écoulé depuis 
son acbèvement , et le dur biver auiquel elle a été exposée, 
mettent bors de doute l'entier succès de ce plan. Depuis 
que j'ai commencé à conduire sur la route*de Birmingham, 
c'était avec difficulté que je pouvais monter à Arcb^ay 
Hill, soit d'un côté ou de l'autre, avec six chei^nux , 
tandis que. maintenant quatre chevaux ordinaires suffi- 
sent pour toutes nos charges. 

« Thomas Bramblb. » 

Lawrence-lane» i5 mai. 

«Monsieur, en réponse à votre lettre du 4 courant, 
demandant mon opinion relativement au dernier perfec* 
tionnement de la route de Higbgate Archway , c'est avec 
un sincère plaisir que je puis établir que, pendant tout le 
cours démon expérience ,je n'ai jamais vu un aussi grand 
perfectionnement eilectué dans un aussi court intervalle* 

(1) Le lecteur doit être ayerti que la pente de cette route est astes 
rapide. 
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En etki^ aprè9 avoir été la plus ma^uviûse portion rie 
route ^ire Londres et Manchester, elle est lùaintenant^ 
^ar vos travaux , décidément la meilleure. Je craignais 
que le dur hiver que nous avbns passé , arrivant sitôt 
après son achèvement, ne Veut hrisée. Mais je suis très* 
heureux de dire quie pendant tout l'hiver je nai pas 
observé un seul endroit où elle fut le moindrement altérée» 
Avant cet hiver, ç est tout ce que nous pouvions faire que 
de monter les deux côtés de l'Archway avec six chevaux, 
et maintenant nous pouvons monter au trot nos plus 
pesantes charges avçc quatre. 

» Lorsque j ai commencé à conduire sur la route dont 
il s'agit, nous étions obligés d avoir la chevaux pour 
faire le service d'un coche lent jusqu'à Barnet, et 
maintenant nous pouvons en faire marcher un rapide 
jusqu'à la même distance avec dix chevaux. 

• Je pense que les faits établis ci-dessus sont tous une 
preuve convaincante de l'entier succès du plan>que vous 
avez suivis et , eomme4ine personne intéressée à l'affaire, 
je demande la permission de vous offrir à ce sujet mes 
sincères félicitâsiions. 

^ » LvftUS J. CbATSWOKTH«« 



) JRoutesJormées ai^ec afie Jbndation de pierrtts 
brutes et une surface de pierres cassées» 



Qn peut faire uncf route utile en formant une fondation 
ayec des pierres brutes , et mettant dessus des pierres 
cassées ou du gravier. . 

.Les pierres devraieot être réduites de manière à ne- pas 
pjB»er plus de 4 livres ( 1^,8 ), et placées ^dans iia lit régu- 
lier;, suc une épaisseur de 7 ppuces (o'*,i8 ) dans te milieu, 
et 4 ipouees(:0»,io) sur les côtés , en .supposant nnt 
roaiiede3opteds(9",<4) àt largcui*. On répandrait eo* 
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saite une couche de petites pierres cassées ^ comme cela 
est indiqué pour le cas où l'on se sert d'un paragé. 

Si le sol inférieur est de Taille , on devrait mettre sur 
l'argile une couche ()e 6 pouces (o*^,i5 ) d'épaisseur de 
terre, de quelque espèce que ce soit, pourvu qa'ellene 
fût pas argileuse , afin d'empècher Targile de s'élever et 
de se mêler avec les pierres^ 

Une route £iite conformément à ces règles ne sera pas 
très-dispendieuse: elle conviendra pour des routes à bar- 
rières de traverse , et autres routes, qui n'établissent p<is 
de communication avec de grandes villes ou avec des ex- 
ploitations de mipes de charbon» 

Cette disposition est très^upérieure à la suivante, et 
n'est pas plus ch^re. . 

( H ) Routes faites entièrement ai/ec de ta pierre cassée. 

Une route peut être faite convenablement pour des 
voitures légères et un petit commerce , en formant un lit 
de niveau sur le sol naturel , et mettant dessus un corps 
de pierres cassées de 12 pouces (o™^3o) d'épaisseur dans 
le milieu , et 6 sur les càtés ( o™,i5 ). Les pierres doivent 
être mises par couches successives, en ayant soin de 
laisser passer les voitures sur chaque couche , afin qu'elle 
se consolide avant que l'on en mette une nouvelle. Si le 
sol inférieur est de l'argile , on doit mettre dessus une 
couche de terre, comme on l'a dit ci-dessus. 

Les .routes de cette espèce ne sont pas assez fortes pour 
un grand passage: Toutefois c^tte méthode ajant été rc 
commandée dernièrement comme supérieurçà toute an- 
tre ,. par des pq^-Boni^es qui s'annoDoent comme construc- 
teurs de routes expérimentés et scii^tifiq^es' , un cèrtam 
nombre dç districts rpnt$^opfée.Maâsl'ex.péri€Bce a plei- 
nement établi qi^'ellçjie convenais pas ipûttr- des routes de 
grand passage ,,eon)parativement ^v^c les rouies établies 



tut une fondation c6nvenâd>le. Eq fàU , il hV a rien de 
nouveau dans ce plan ; car toutes ies routes du royaume 
ont été formées dé cette manière, et leur défaut général , 
ic'ést-à-dire leur fiiiblésse^ en est le résultât. La raison en 
test évidente; car si un corps de petites pierres cassées est 
mis sur le sol naturel, le poids dés roues des voiÀires 
passant dessus enfonce le rang inférieur dââs le sol^ tan^ 
dis que le soi estfcnrcé dé bas en liant dâni leurs inters titres. 
Le corpjs dé pierres jiureè, employé d'abord pour faire 
là route , est ainsi converti en Un mélîMige de pierres et de 
teiiie, et par conséquent la surface de la route ne peut 
qu'être t^rés-imparfaité abus le rapport de là dureté. Elle 
est hécessaii^ement tihinte en temps humide , à raison' de 
la boue que là tei^re produit siir sa isurfacé ; et en temps 
sec il raison de la quantité de poussière* 

Une roïite Construite dé cette manière exigera, pendant 
dbùz ou ti^oifr ans après son achèvement > de grandes dé' 
peqses en matériaux neufs pout Famenef à un état qui 
présenté quelque solidité fort imparfaite } et après que 
cela aura été fait 9 cette route sera toujours tirante, et se 
coupera après de fortes gelées ; car comme le sol naturel 
^ur lequel une telje route est établie est toujours plus ou 
teoiûs humide^ éela maintiendra nécessairement humide 
le corps de matériaux dont là route est fa}te, et par consé- 
quent là surface de la route s'useï^ très-prom,pteinent. 
De fortes geléespénétreront au, travers lés matériaux dans 
le sol inférieur, et quand le dégel viendra toute la surface 
»éra désunie. 

C'est à cela que Ton doit attribuer l'état de dégradation 
«« beaucoup de routés après de fortes gelées. 
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(Q) Jloutes faîtes a%fec du gravier. 

. Bkdb un pays où Tmi ne. peut pas aroir de pierre poof 
Ift osnrtraction d'u^e route » et où l'on ne peut se ries 
pfodiver d(p meilleur que du gravier , on peut adopter k 
oéièôde silivantev Quand le lit de la route a été formé, 
on doit placeur une GOuche de petit gravier, de 4 pouces 
( o»9 10 ) d epaisteur , sur toute lalargeur de la route , pois 
laisser passer dessus les voitures , en régalant les oriuè* 
tes nussitôt qu'elles paraissent» Qiiandla première couche 
de gravier est devenue assez ferme, une autre couche, 
qui aura été tamisée ^ doit être étalée sur toute sa surface , 
et les ornières régalées comme auparavaapit . Quand cette se^ 
conde couche, de gravi eir s'est consolidée., on doit mettre une 
toi sièmecoucbe,de3 pouoesd épaisseur (o%o8); cette cou^ 
<^é de gravier doijt être bien remuée et nettoyée de toute 
terre ou argile, et tous les cailloux ayant plus d'un pouce et 
deiDi(0",o38) de diamètre doivent être cassés avant d'être 
mis sur la route. Ge. procédé doit être répété jusqu àce qu'il 
y ait sur la route un corps de gravier de 1 6 pouces (q"',4*) 
d epaissieur dans le milieu, et lo pouces ( o™,a5 ) sur les cô- 
tés , dç manière à former une surface convexe s'élevant de 
6poucie9(o^,f5) des cotçsaucentre. L^^ plus forte et la 
meilleure partie du gravier doit être mise sur leâ i5 pieds 
du milieu de la routée , et le petit gravier sur lès câtés. 
Bans toutes les routes . en gravier de cette espèce , ou doit 
prendre le plusgjçand soin pour de^séclîer le sol inférieur 
parunnoùibre suffisant de conduits d^écoulement lougitU'- 
diilaûx et transversaux , communiquant avec les conduits 
principaux. Si Fônvn'a .pa3 égal»4 à eela il sera impossible 
de former une bonne chaussée. , 

Une route en gravier faite de cette manière sera beau- 
coup plus forte que les routes en gravier ne le sont ordi- 
nairement ; mais elle sera très-inférieure aux routes faites 
avec de la pierre. La rondeur des parties du gravier ero- 



^èclie qu'elles ne se consolident par la pression, de ma-^ 
niÀre à former une surface de route parfaitement dure ; 
et quand lé gravier est formé de pierre calcaire , sitex , 
jgrès, 6u autres espèces de pierres faibles^ il est pulvérise 
si rapidement que le frottement produit par les roues qui 
passent dessus augmente beaucoup le travail des cbe^ 
vaux. 

( IP ) Entretien des routes. 

L'entretien des routes devrait tôujoui's étret^ndùit d'a^- 
ptks un plan régulielr et fixe. 

' lies objets suivàns exigent une attention particulière. 
* I ** La qualité, des matériaux ; 

o.^ La quantité que Fon en doit mettre annuellement sur 
tin mille; 
' 3® La préparation des matériaux ; 

4° 1*^ manière de les mettre sur la route ; 

5*" Lé nombre d'ouvriers à employer. 

1** Quant à la qualité des matériaux on devrait préférer 
toujoursles plus durs ; car on devrait avoir toujours présent 
à l'esprit que des pierres dures apportées de loin sont 
trouvées par expérience coûteren définitive moins que dés 
pierres plus tendres qui peuvent être trouvées près de la 
route à un prix inférieur. 

"Une autre raison pour employer les matériaux le plus 
durs que l'on puisse se procurer, est la grande augmen-- 
tation du travail des cbevaùx qui résulte de la nécessité de 
récluire à une surface unie des eoùcbes de faibles maté - 
riaux . fréquemment renouvelées. Quant aux matériaux 
des routes en général , on peut remarquer que les meil-* 
leures qualitfss sont le basalte , le granit, le quartz » la 
sy^nite et les rocbesporphyritiques. Les whinstones trou* 
vées dans diverses parties du royaume, le granit de 
G-uerncsey, les pierres de Mountsorrel et de Hartsbill en 

'7- 
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Leicestenhire, et les caillot» de Shropsbire, StafforcI'» 
sbire et Warwickskire sont an nombre des meilleunt 
pierres qiii soient actuellement employées. La rocbe de 
schiste étant disposée éa plaques, et d'une substance qui 
tient de l'ai^^àe , fait des roules très^douces , nuiis qui 
soiit détruites rapidement par la pression des roues qwÀ 
elles sont bumicles , et causent une grande dépense en 
obligeante racler et à remettre continuellement de sou- 
velles couches. La pierre -calcaire a les mêmes défaoti» 
Elle s'use rapidement quand elle est humide , et par con- 
séquent quand le passage sur la route est oofisidérablef 
devient une nature de matériaux coûteuse. Le grès est 
généralement beaucoup trop faiU^ pour la surface d'une 
route, et n'en donnera jamais une qui soit dure ('). Il 
convient très-bien pour former un pave destiné à faire la 
fondation d'une route. Les silex varient beaucoup dans 
leur qualité , comme matériaux pour les routes. Lesplos 
durs sont presque aussi bons que la meilleure pierre cal- 
caire , mais ceux de l'espèce le plus tendre sont prompte- 
ment écrasés parles roues.des voitures^ et font des routes 
tirantes et boueuses. Les graviers , lorsqu'ils sont formés 
de cailloux des espèces de pierres le plus dures, feront 
de bonnes routes , surtout . s'ils sont assez gros pour que 
l'on puisse les casser. Mais quand ils sont de pierres cal- 
caires, de grès , de silex ou autres pierres faibles, ils n'en 
feront pas ; car ils s'usent si rapidement que la croûte 
d'une route qui en est formée Contient toujours une grande 
portion de la matière terreuse en laquelle ils sont réduits- 
Cela empêche le gravier de se consolider, et rendU 



(}) II est à remarquer que Ton ne trouve p^s en Angleterre, àw 
moins je n*en ai tu nulle part , le g^rés dur employé aa parage à PStrii 
et dans les environs. On emploie généralement dans le nord un gt<* 
excellent pour bâtir, parce quil est très-kiurable , d*nB grain fin, ^ 
facile à tailler, mais trop tendre pour les routes. 
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tovàm trfte-dâTectttease par le manque de la dureté qu'^e 
devrait présaater» 

a« A Tégaid de la quantité» de ^matériaux - qui derraxeut 
être ndasùr laroute dans le cowra de l'aimée , cela doit 
dépcaadredu pàlMage qui a lieu sur la route et de la durée 
dcsi. matériaux. L'objet qu'on doit 8e piroposer est de 
donner à la route un degré de force sufBaant pour qu'elle 
soit en tout temps unie et dure. Les matériaux à em* 
plojer doivent être extraits , transportés et brisés par 
entreprise. Lorsque ces matériaux sont apportés bruts 
sur la route, ils doivent être entassés dans les dépâls , ou 
déposés sur les espaces excédant la largeur de la route, 
en tas d'une forme régulière , de manière à ne pas gêner 
l'écoulement de l'eau dans les canaux latéraux. 

3® Quand les matériaux sont de la pierre, ih doivent 
être cassés , comme on l'a décrit ci-dèssus pour la con- 
struction des routes neuves , en morceaux de forme cubi- 
que, n'ajant pas plus de a pouces dans leurs plus grandes 
dimensions (o°',o5). 

Quand on se sert de gravier , les personnes qui Tex- 
traient doivent être obligées de le passer au travers de 
claies ou tamis avant qu'il soit transporté sur la route, 
de manière qu'aucune partie de gravier ayant moins de 
j de pouce de diamètre (o"',oo6) ne sQÎt apportée des car- 
rières sur la route. 

Quand le gravier est rendu sur la route il doit être en- 
core criblé par les ouvriers de la route, de manière à sépa- 
rer du reste les cailloux qui ont moins de >| de pouce 
de diamètre (a^oig); et tous les groscaiHoux excédant 
un pouce de ^amèire (b"»,oa5 ) doivent être cassés. 

4® Les matériaux, après, avoir été préparés convena- 
blement, doivent être employés en petites quantités à la 
fois. On doit prendre soin de remplir les ornières ou 
flacbes aussitôt qu'elles paraissent. 
;^ Dans les endroits où la surfiice de la route a été fort 
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i|»M| oa <l0ît miBÊtBt^dmwM. nae coodie .d'on pouce ti 
demi de matériaux (o*^o38), c'est-i-dire mm. ooadhe de 
Xéftincux d'uBs. eenle pieriet. quand oan emploia de k 
pierre ; et quand ob emploie du gyaTisr^ nmt cottehe dsBt 
répaisêeum^ezcèdepaa un pouce (0'^,i>ai&). Si imeplHs 
f^rande quantité, de matériaux est jwéœsfiàire, il ne ùaxt lei 
mettce qu apnè» que la première couche a été oonsolidée. 
paclepaesage. ^ 

Le trayailde Toalretien dee rouies, en metj^uat de noo* 
▼elles coudiea, doit être fait entre tes mois d'octobre et 
d avril, et quand la sur&ce.de-iaréuie est humide. Lors** 
qu'on met les matériaux à cette . époque de Tannée par 
couches minces, ils sont hientôt ecmsoUdés avec la surface 
sans avoir été écrasés , et sans obliger à de grands efforts 
les chevaux qui traînent les voitures. 

S"" Quand les fonds le permettent, une route doit être 
partagée en distriats de 5 milles chacun ( ^ lieues) , et un 
chef avec cinq ouvriers doivent être appointés dans cihaque 
district. Le chef , avec un ou plusieurs des ouvriers,, doit 
étretous les jours sur la route , prenant soin qi^eles fossés 
latéraux soient tenus propres , et réparant toute altéra- 
tion à la route aussitôt qu'elle se manifeste. 

Le chef doit travailler avec ses hommes } il doit pren- 
dre soin que les ordres du surveyor soient exécutés y et 
être capable de mesurer les travaux. 

Un plan régulier doit être établi , et suivi exactement , 
pour maintenir Içs conduits d'écoulement et les fossés 
d'une route constamment ouverts et dégagés de boue. 

Dans le mois d'octobre de chaque année , chaque con- 
duit d'écoulement et chaque fossé doit recevoir une répa- 
ration générale, et être nettoyé de tous dépôts ou mau- 
vaises herbes. . ; 

Eax même ^ temps taiite I^i surface de la route doit étif 
raclée , toutes les ornières ou les ilaches soigneusemeoi 
remplies , et tout^ l^s p^^rties faibles de la surf(ic<^ 



èeitétx;e mise dau mi 4tat ixw^^ dorr€||)i^#tjioiiby^,4l»i 
Buoiièr^ à cmpédber ^'ette^ : ne . 6oil eonjp^e f^eBfdiutf^ 

> • «. 

à tm qpn'îl n'y .ait ôjaal^ ç> poiwie («^SiM 3 ) vAç; |MQ><ïe^cJi0Çf| 
tas. Gela est MtUxéd néee^saii^e l4ir«^<^.t}esilAa|éf!ÎiM^ 
çont i^ûMes* ; oit si la itiu£ioè'ii')elit jpas jpa^fc^Qii^ pril^IJirf^ ^ 
did .mamèfie à ce qu'elle .se )6èdh^i>da|iS' li^^ mj^rj^ii^ 
esltre lies < plaies ,''eUe<|s!bseè^ffàpidemêil^^^ . : («a , 

Les ouvnevs. doiriâit riclfir h^ fQMJte;4i^>iiMilil^'liux. 
côtés. La boue ne doit pas étreotfn^née^Mç jl^ ruis^^^,: 
et 'pn, ne doit pas soiiffirii:.<<{u'elie:y >aéjounié,i eo^i^nè 
cela «e fait trop sauTent ; aiiais> die 'dmt être arrangée w. 
petits tas, àenVitJoa un pied des ruîsseîiUX'latétïmx , à^ 
manièceàne pas y arrêter réçoUlema:itde,l'eaa^ 

Ces-tas doiveal; toujours être enlevés , iiussi^ ^el^ 
boue test assez sècbe pour qu'o];i. puisse la inettre iiîs^n^ d^S 
brouettes ou des tombereaux, * . i 

Les matières raclées ne doivent jamais demeurer en tas 
sur les espaces libres ou sur les trottoirs ; elles doivent 
toujours être régalées dans les parties cr^iises des espaces 
libres, jusqu^à ce qu'ils aieùt acquis Une surface régu« 
lière ; après quoi elles doivent être transportées hors de 
la route à quelque place voisine convenable >, jusqu'à ce 
qu'on en ait autrement disposé. 

Le sun^eyor doit donner une attention constante à ce 
que les baies; soient taillées , et à ce que les branches d'ar- 
bres dans les clôtures soient élaguées. Les baies doivent 
être coupées aussi bas qu'il est possible^ avec la condition 
d'empêcher le passage du bétail. Le' meilleur état , en 
tout temps , des routes qui traversent des terrains non 
enclos, montre combien un entier accès . au soleil et au 
vent est important pour la conservation des routes. 

Les commissaires d'une route à barrières doivent obi i- 



ger lé navefùT à leur présenter au cmnmciicenie&l Je 
diaqm année une èsUmatton du tmmâ qu'il se propae 
f exécuter pendant cet intervi^ de teaips. Chaque 
particalarité doit être spécifiée dans cette es&iation, 
éavdir la quantité de matérianx à approvisionner , leot 
prix, le ti^TÛl nécessaive, etc. Le siavefùt ddt ^ 
dbligé à laire îm compte à lafio detbaqnemoûderaigeDi 
qu'il a réça et payé, et â doit aosai fidreiiaciniipte a&- 
nndi , montrant le détail de la dépense de ranoée, la 
quantité des matériaux achetés et payés sur la rouie, lei 
acmunes payées pour le travail à la jonmée^letravilà 
la tâche , les transports» etc. 

En quelques cas on a introduit la pratique d'employei 
un [commis payeur pour payer toutes lesu dépenses de b 
route, afin de débarrasser îe nciv^^^r de tout soin des af- 
faires d'argent, et en même temps d'écarter autant qu'il 
est possible toute tentation de manquer à ses defoirs. 
Cette pratique a produit les meilleurs efibts, et se peut 
être trop recommandée. 



(Q) EZTHAIT DU SEPTIÈME RAPPOET DBS COlIIIISSiLlHBS 
DU pAKLEHBnr POCR U KOVTB DS HoltHEAD , 
■OHTKAirr U NOMSAB jOt LITRES NiCESSAIBES POUK 
TIRER va CHARIOT Dl? POIDS OS 31 QOIHTADr 
8 LITRES^À LA VITESSE DE a -; VILLES PAR HEDRE'. 
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JExitûk du n^pport de M. Telford sUr téUU des rtMm 

dlH<Affhùad et de Liyerpool. 

EtaDl^aotoriié parles ooauaiisaim à fai re c o mplétor b^ 
machine inrentée par mon assistant, M^ Macneill (pour 
mesurer la force de traction, où le trayail des dievanx qui 
tirent les Toitures) , et à essayer les divers districts de la 
route d'HoIjhead en Angleterre, au moyen de cette ma- 
cbine, M. Macneill Fa fait, et a préparé un tableau indi- 
quant les résultats des çssais entre Londres et Sbrews- 
burj, sur une distance de i53 ~ milles. 

Le résultat général de ces expériences, dans lesquelles, 
on s'est senri d'un chariot pesant envirMi ai quintaux 
( 1070^* ) , sur différentes espèces de routes , est coimne iJL 
suit : 



I* Sur un pavé bien fait, letim^ est ,. • 33 

3^ Sur une surface de pierres cassées ou une 
ancienne route en silex. .•<••..•..'• 65 

3^ Sur une route en grayier , • • . . 147 

4** Sur une route en pierre cassée ayec une 

fondation formée d*un pavage grossier*. • • 46 
5* Sur une surface en pierre cassée avec une 
fondation Ibrmée d*un béton , avec du ci- 
ment de Parker et du gravier 46 



Les résultats généraux des expériences faites arec une 
diligence^ dont le poids était de 18 quintaux (914^^) , non- 
compris sept personnes, sur la même portion de route^ sur 
diverses pentes et avec diverses vitesses , sont donnas. 
On en a déduit le tableau suivant : 



Miog.; 


IUpi»ort 
aa poids. 


i5,o 
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•9»^ 


TT 


66»S 
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«o,s 
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Al ■ t •» ^.^ 



6 milles par heure. 



8 iHUlcs parlienre. 



10^ mille$ par heure. 
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La portion de route choisie pour ces essais était d'une 
surface uniforme, dont ou avaitreconnu auparavant, en 
tirant dessus un cliariot, que la Tésistance était une 
moyenne entre les parties le plus mauvaises et le plus 
perfectionnées de Ja route de Holjliead. Et quoique les 
vitesses ne soient pas aussi variées ni aussi grandes que 
cela eut été à désirer, on peut cependant tirer de ces ex- 
périences plusieurs conclusions très-importantes pour 
l'art de l'ingénieur. Une d'entre elles est que le tirage 
d'une diligence ordinaire sur une grande route augmente 
dans une moindre raison que la vitesse, et non pas comme 
le carré de la vitesse, ai^si que beaucoup de personnes 
l'ont supposé, comme Ton trouve que cela a aussi lieu dans 
le cas d'une machine locomotive sur un chemin de fer. Il 
parait par conséquent que la résistance provenant -du 
frottement pour une vèiture à vapeur sur un chemin de 
fer, et la résistance d'une diligence sur une bonne route , 
sont gouvernées parles mêmes lois de mouvement; et que 



tftnf awantagp ^tû peat être obtenu par un tian^oitlafi 
pide des yoyageur^ au moyen d'une voiture à yapeur svi 
ie premier, peut aussi être obtenu de la même manière saf 
«ne route à barrièfes bien faite C). 



(}) Cet article est eiitrait des appendix des ouvrages de B(M. GordoD 
«t Pamell. Les expériaaces de M. Macneil , dont il a été fait pliisieun 
fois mention dans les articles prëcédens i ont ëtë exécuiées an mojet 
d^un instrument dont la pièce principale est un 4^7naniométre. Mai» 
on a remédie à la diffieultë principale que prësentéTusage diidjnamo- 
mètre dans les recherches de ce genre , et qui consiste dans la grande 
Rendue des oscillations que Taiguille fait continiielleniextt , en limi^ 
tant ces oscillations au mojen de ce que le mouyement de l'aigaille 
Ùit marcher un petit piston contenu dans tili cjl&idre ipleîn (Tiinile. 
Ce cette manière , on peut* malgré les irrégularîlés de 1 action des 
cheyaux ou de la résistance de la route , obliger 1-aiguille à s'écarter 
aussi peu qu*(in le ve^t d*une position moyenne qull est facile d'ob« 
server avec exactitude. Cet appareil « au mojen duquel on peut aj^re- 
cier exactement le degré de bôirté des routes , et distînfguer d'iiiaé ma- 
nière précise les parties où les réparations sont le plus urgentes, a été 
successivement, perfectionné par Tauteur. Il est actuellement monte 
'dans un phaéton léger, et outre qu'il marque le tirage tous lés lo ou 
^ojrards, il indique la distance parcourue* et le degré de pente ascen* 
dante mi descendante de chaque partie de la rbutè. 
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(|ft)Rà6£XS OafeHâBAi;»! POUR EiABÉBAmUTHMI mes KÔDTESr 
PUBLIÉES PAR l'ordre DBS COMMISSAIRES Dt^ ^AR<^ 
LEUfSlfT POUR LS PBRPÈGTiOlfNÈMEkT'DES ROUTES 

t)É' POSTE DE Londres àHolthead, et deLondres^ 

A LlYERPOOL ; A l'iTSAGE DÈS StJRVETORS DE Cxfs* 

routes. LondreSy iBSa. 



Forme ou profil. transi^ersaL 

. La largeur de la roule doit étr^e de? 3o pieds (9"*i4}; 'çs 
ruisseaux latéraux doivent être de 9 pouces (o",23)^ plus 
T)as que le [niveau du milieu du bombement. La meil- 
leure forme pour ce bombement doit être celle d'un 
segment d'ellip^a ttès<iplatiei Cette forme aidie k Técôu- 
lemeiM: transversal des eaux sans donner trop de convexité; 
et elle contribue beaucoup à rasséchement de la ronte 
en permettant à l'actidn de. l'air et du. sbleit de produire 
une grande evaporaliom. Les inspecteurs doivent toujours 
faire usage d'un niveau {payez Planchai:) pour donnera 
la route la section convenable, c'est-à**diffe pour cfu'ellit 
présente une courbe qui ait exactement la forme prescrite 
d'un côté à l'autre ( poyez Planche 11^ fis. i ). Partout 
où cette régularité dans'la éourbure delà route n'existe 
pas , cela indique un manque d'iîatîleté et de soins d'exé- 
cution de la part de ceux qui sontcbiafgésde son entretien. 

' f > Asiséùhemenu 

.. Les fosMs doivent étr^ placés au delà- des bâties, ou clô^ 
turçs,.dii cô^é 4€is ch^ps riverains, et; sejracçqrder ai^UiAt 
que. po^siblç.ayec ;le$ çpurs d'eau naçt^rçls d^j pay^. :])es 
gargouilles en pierre et de. petits aquéduçs doîveiît jÊfire 



àùÏAÈ Èemà k ranté , en nombre soÉtent potar èinpécKë^ 
toute stagnation d'eau sur la route ou auprès, et ilàdevnmt 
aeproiofigerîttaipi'aux fossés, en passant sous les liaiès où 
clôtures. 

Afin d'entretenir la route parfiûtemiànt sèclie> on ferai 
des ouvertures en maçonnerie pour faire tomber dans les 
gargouilles trayasVersales les eaux delà surface de la route 
qui Sè rassemblent dans le» ruisseaiû: latéraux. Le fond 
de ces gargouilles doit être bien paré , surtout à l'endroit 
des ouvertures. 

11 ne faut jamais perdre de vue que pour que la surface 
d'une route soit parfaite^ elle doit être maintenue com- 
plètement sèche* ^ 

Toute source naturelle qui coulerait sous la route doit 
être détoufnéé par un conduit souterrain. ^ 

Arbres et clôtures^ 

Il est absolument néceSsaii^e d'éloigner. lés arbres dèê 
bords de la route, et de tenir les baies ou clôtures en des- 
sous de la hauteur de 5 pieds (i"',5â). On ne doit pas 
porter. à moiiis d^un quart l'accroissement de la dépense 
d'entretien / résultant des arbres et des clôtures mal en- 
tretenues , qui maintiennent la route humide et causent 
une destruction rapide des matériaux. 

Matériaux^ 

Soit qu'on prenne des matériaux dans des carrières oa 
dans les champs , il faut choisir les plus durs , pour l'en- 
tretien de la route. Les pierres doivent être cassées ea 
morceaux assez petits pour qu'ils puissent passer dans tous 
sens par un anneau ayant a, pç|i<^s et demi de diamètre 
intérieur (o"',o63). 11 faut se servir pour le cassage de 
légerflf marteaux àmanches minces et bien aciérés. Cette 
opération doit toujours être faite à lai&che , soit à It 
carrière 9 ou dans des dépôts convenables ménagés à cet 
efiet sur les côtés de la route. 
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' Qaftfid On n'a d'autres matériaux que du gravier , on né 
doit ;^reiidre dans les carrières , pour le reobargetnent du 
milieu de la route, que les pierres qui ont plus d'un pouce 
et demi de grosseur ( o",o36 ). Les cailloui doi+ent être 
raelés les uns centre les autres , à mesure que le gravier 
e»t tiré et jeté par les ouvriers. Ce procédé épargnera 4 
dahft beaiicoup de cas ^ la dépense de pasëer le gravier à 
la claie 9 et de le laver. On petit se servir des pierres 
plus petites et du gravier pour les côtés de la route et les 
trottoirs* Tout caillou dont une diinensioh excède deux 
poubeâ (<^mi^5 ) , doit être cassé. Les inspecteurs doivent 
apporter Une grande attention à ces instruction» sur la 
manière d'employer le gravier : là où elles ont été suivies on 
a obtenu des routes très-dures. La grande infériorité des 
routes près de Londres doit être entièrement attribuée à 
ce que l'oh persévéré à employer du petit gravier mal 
nettoyé pour le recbdrgement du milieu de ces routés. 

Disposition des matériaux, 

i. Lorsqu'une route n'a pas une fondation solide et 
sèche, il faut la reconstruire à neuf. Sur le fond on établira 
tm pavage dé 7 pouces (o~, 1 8) d'épaisseur dans le milieu, et 
de 3 pouces (0"*, 08) sur les bords. Des pierres tendres suf- 
firont. Les pierres dé ce paVage doivent être posées soi- 
gneusement à la maiiL, la face la plus large en bas; les vidés 
qui restéiit dans le dessus seroùt rètnplis avec des éclats de 
pierres, pour rendre la surface unie et résistatite. Aucune 
pierre ne doit avoir plus de 5 |Jotices (o"», 1 3) de largeur sur 
sa facec Sur une largeur de 18 pieds (5™, 49) au milieu de 
ce pavage on répandra une couche de 6 pouces (o"", i5) de 
pierre ou de caillou de la qualité le plus dure , cassés de 
maiiièrëà passer en tous sens par unaâtleauâyakît 2 pou- 
ces et demi (o"^ 663) de diamètr/^. Lés 6piêds (r*^83) qui 
restent de chaque cAté des 18 pieds de chaussée àù milieu 

?8 
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de la route peuvent être faits en bon gtaritt nettoyé, ou 
en petites pierres. On répandra sur toute la route une 
couche d'un pouce (o"*,025) d'épaisseur en petit gravier. 
{JToyezPh II, fig. i. ) 

%, Lorsqu'une route a une fondation , mais in^parfaite, 
toutes les grandes pierres qui se montrent à la surface 
doivent être retirées et cassées; les i8 pieds au milieu 
doivent être rechargés d'une couche de pierres cassées 
qui ait une épaisseur suffisante pour donner le profil 
convenable pour rendre la route solide et dure. Une Iroute 
doit avoir une épaisseur de i4 pouces (o<°,36) en. bons 
matériaux dans le milieu , et de 5 pouces (o^,i3) sur les 
bords. i . 

3. Lorsqu'une route a déjà uûe bonne fondation et un 
bonproGl, on doit constamment étaler dessus des maté<^ 
riauiL , par couches minces , afin de remplir les ornières 
et les flaqhes aussitôt qu'elles paraissent. On ne doit for- 
mer aucun lit de pierre , ni étaler aucune couche, si ce 
n'est en temps humide, du i*' novembre au i*' mars. 
De cette manière une route , quan^ elle a été bien faite, 
petit être maintenue toujours en bon état avec peu de 
dépense. 

4* Lorsque la partie empierrée d!une route sur laquelle 
passent ordinairement les voilures a moins de 3o pieds 
(9"", i4) de large , il faut l'élargir au moyen de couches de 
pierres cassées de 6 pouces (o"", 1 5) d épaisseur, de manière 
à amener la largeur à ces 3o pieds. On creusera d'abord 
une forme dans la terre, puis on établira pour ces couches 
une fondation avec un pavage en pierres brutes. 

Bèglement des côtés et formation des trottoirs* 

Lorsque la largeur de la route est réglée à 3o pieds , 
(9™,i4) jusques aux ruisseaux latéraux, mais limitée 
seulement par des bords en terre, on doit appliquer un 

/-^ 
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iiang de gazons frais dontre la face de ces bords. Chaque 
pièce d^ gazon doit être posée de champ, avec une légère 
inclinaison. Cette pièce doit avoir 9 pouces (o™,2t3) de 
hauteur depuis la chaussée^ et 12 pouces (o™,3û)de lar- 
geur , afin de former une surface assez grande pour 
que Fherhe y vienne bien. 

L^espace entre le haut du petit talus revêtu de gazon, et 
la baie ou clôture , doit être rendu uni , ou de niveau, ou 
avec une légère pente uniforme suivant la forme générale 
du sol. Lorsque cet espace est très-inégal , il doit être 
déblayé et Tendu uni. On doit y répandre de la semence 
de foin, et lorsque les bestiaux y ont fait quelques dé- 
gradations, il faut les réparer en unissant de nouveau la 
surface. {Ployez PI. II, fig, 3 et 5. ) 

Lorsque le terrain est d'une nature argileuse entre le 
talus gazonné et la clôture, les boues ou les détritus pro- 
venant de la chaussée doivent être répjndus sur ce ter- 
rain, en petite quantité à la fois , de manière à durcir la , 
surface sans faire mourir le gazon. % 

Lorsque la route n'est pas encore limitée , on formera 
les ruisseaux latéraux à 3o pieds Fun de l'autre, et les talus 
gazonnés comme on Ta dit plus haut. La terre qu'on en- 
lèvera pour former les ruisseaux , sera déposée derrière 
ces bordures en gazon. Les matières raclées sur la route 
seront également placées constamment derrière ces mêmes ^ 
bordures, jusqu'à ce que le sol ait été réglé ainsi à la hau- 
teur du sommet du gazon. 

Là où le trottoir est déjà fait , si sa surface a plus de 9 
pouces au-dessus du fond du ruisseau , on doit l'abaisser 
à cette hauteur. Si le sol de ce trottoir est formé en terre 
il faut déblayer de 6 pouces dé plus , afin de mettre une 
couche de gravier de 6 pouces d'épaisseur. On doit donner 
au trottoir une largeur d'au moins' o pieds (i™,52), et en 
rendre la surfàce*parfaitement unie,, en lui donnant une 
pente de r* pouces ( o^îOS ) vers la route. 

18, 



lorsqu'il uexi^e poipt de trottoirs i «pfïift dTok ét^ 
le talus fo ga^n, pd doit former p€U à peu Iç trottoir 
aVec les matières raclées sur la routes , en en plaçant la 
totalité , chaque fois qu« la route est raclée , derrière le 
bord de gazon , et formant ainsi une surface dure, comme 
on l'a décrit plus haut. 

Dans [eçmois de mai et d'octobre de chaque année, les 
ruisseaux latéraux , et tous les autres conduitis d'eau qui 
appartiennent à la route, doiyent être nettojés complè- 
tement, depuis le commencementdu district jusqu'à la fin. 
Toutes les mauvaises herbes et le gazon doivent être eui- 
levé» sur la route et sur ses parties latéralea. Gomme 
cette opération est fort importante pour la conservation 
et pour la bonne apparence de la route , tous les ouvriers 
doivent y être employés dans les mois indiqués jusqu'à 
ce qu'elle' soit terminée. 

Manière dejairç eçcçcufev ,fc^ jÇ/^apa^^p. 

On doit cesser, autant qu'il est possible , de faire tra-» 
veiller à la journée. Les inspecteurs doivent dresser une 
description de chaque espèce de travaux qui doivent être 
exécutés dans un certain temps. On doit passer des xnar* 
^chés pour ces travaux , et les suruejors doivent s'assurer 
qu'ils sont achevés conformément aux spécifications, avant 
que le paiement n'en soit effectué. Il est très - essentiel 
de se conformer à cette règle, car le plus souvent on perd 
une grande partie de l'argent qu'on dépense en faisant 
travailler à la journée. 

Description de la Planche I. 
Fig. I. 

I 

ABC représentent un niveau sur Jequd sont adap€i5es qua- 
tre jauges a, b, c, d, qui peuvent se mouvoii* verticalement dans 
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^ jjaipflV/es Ji^qV^ue 4*Wron4e, pratiqiiL^ ^#fls> J^ ^ft v/er^ ^prir 

Fig. 2. 

■ • ■• ■• ....-.■ » 

P^t^ë^^^v^J^tm sfW[?ttQeplu«^liode échelle uoe^oupedok 
tr^y^^^ I^^Q^talfs 4u «iv/eau ej^ de b jaugé 'mobile avec les div» 
sion^ gjrt'ifjllci^rWî. C^ç^êup^e ^lt faite am la ligne igf de k fir 
gur^ r. Oian§(^ %|i.»1§ a> m >wif plusidiBtioçJ«i»e«| la tig^ oai^rée 
^e\§L vi^j^t fe rwdeWçplacç^ sw^ Técrp» iiu^ik» Txw deçà 
bpulepis u*^i^|iseQt k ptèç^ A.€ > À 3 popce» audossu^^ de la:&ée 
îpf^>i^rie { le demiar ^e» ^ ç^ seulement- à 2 pouees.au-dfissifis ife 
cette face. 

Fig. 3. 

Getfie figuvet Depvé^isnte le plw à;vi«£sd'ûtteaii||i tl'fine des jauges 
£]fcé9s à.la travçi^seiioriiîontale d» niveau , et la painui?e à queue 
4'liiroode.4«ii« laciu^lle jelieigUAse^, • 
' Quand toutes les grojîse^ pieires ,o»t été causées -à la masse , et 
réduites à des jçnpirceaiiix H^ pesant p^ plus de 4 ou 5 livres {1^,8 
«2^,3), «lo«9 de petits mpi'ttouY^iu p<rfds de 1 f àt, livre (ok,7 
à c^;5) , airabt des fi^s arrondtesi, qomme on Je voit sûr la 
planche, sont les plus convenables à employer pour casser les 
pierres au degré qui a été indiqué. Pour de petits cailloux ronds, 
4m mar|:ea|i?t encore pî^is petits , ç*es<-à-dire.4e \o onces (o^'jatS ) , 
^visp 4es f^ce% if^-k'ù\ip^fl§it^f ^t d'e^vii>on cii^q hi^iti<bmes du 
cpoupe( pQ),pi$)de 4i^mèti*ey serpnt e^ore préfér^)^les aiix pré- 

Description de la planche II. 

Fig. I. 

Celte figure représente le profil d'une route établie d'après les 
meilleurs principes sur un sol de niveau.On y voit le lit inférieur, 
ou la fondation, formée d'un pavage de pierres posées à la main sur 
un fond horizontal , la face le plus large en dessous, et les inter- 
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valles remplb à force paixlessus avec de plus petites pierres. Cette 
couche a 7 pouces d'épaisseur au. centre , 5 pouces à 9 pieds da 
centre, et 3 pouces sous les côtés depuis 9 pieds jusqu'à i5 pieds où 
est le bord extérieur delà route. Les 1 8 pieds au milieu de la route 
sont recouverts d'une couche de 6 pouces des meilleures pierres 
cassées avec soin. Lesaccottemensou les 6 pieds restant sur les cô- 
tés sont reeouverts avec du gravier ou de la pierre cassée d'une 
qualité inférieure. Toute la largeur des 3o pieds est recouverte 
d'une couche d'un pouce de gravier destiné à former liaison. 

Le dessus du trottoir est à 9 pouces au-dessus du bord de la 
route qui forme ruisseau, c'est^>dire au niveau du centre de k 
chaussée. Le trottoir et le bourrelet de terre sur lequel est la clô- 
ture sont r^étus avec du gazon vert , et les fossés principaux sont 
établis en dehoi*s de ces clôtures. 

Fig. 1. 

Cette figure représente le profil d'une vieille route non perfec- 
tionnée. Elle a 60 pieds entre les haies on clôtures , msds 20 pieds 
de largeur seulement sont empierrés avec des pierres cassées ou 
du gravier répandu sans soin et sans intelligepce. La superficie est 
inégale, le trottoir trop haut et mal formé , les contr^allées sont 
devenues raboteuses par le passage des bestiaux, et on y voit des 
touffes de mauvaises herbes et des amas des boues de la route. 

Fig. 8. 

Cette figure représente le profil de la même partie de route 
après qu'elle a été restaurée ; les contr'allées sont réglées et cou- 
vertes de gazon, ou semées en herbe. La route a été portée à 3o 
pieds de large et convenablement formée , et le trottoir réglé et 
ramené à la forme convenable. Des conduits amènent les eaux 
des ruisseaux de la chaussée dans le^ fossés, qui sont placés au delà 
des haies : et celles-ci sont coupées à la hauteur prescrite. 

Fig. IV. 

Cette figure représente le profil d'une route dans un creux, ou 
dans un lieu où il y a eu une tranchée. Les contr'allées sont iné- 
gales et dangereuses , et la route n'a que 20 pieds de large , sans 
aucuns moyens d'écoulement pour les eaux. 
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Fig. 5. 

Cette figure représente la même route après qu'elle a été per- 
fectionnée. L'empierrement est porté à 3o pieds de large et avec 
la forme convenable. Le terrain» du côté où il est plus haut que la 
route, a été déblayé et on a formé un trottoîr^ La contr'allée de 
Fautre côté,,qui se trouvait dans un creux» a été élevée et régléeà 
la hauteur convenable au moyen de terres prises du côté opposé ; 
elle est garnie de gazon, où semée en herbe. La vieille haie vive a 
été aiTachée pour laisser arriver l'air et le soleil sur la route; on 
en a replanté une autre derrière le À*ottoir, Au-delà de la haie on 
a formé des petits fossés ou ruisseaux pour recevoir les eaux de 
pluie. Des aqueducs ou conduits latéraux , en pierres brutes , 
sont établis sous les ruisseaux de la route ; ils ont i4 pouces de 
hauteur sur la pouces de large» et contiennent une conduite en 
tuiles creuses. . 
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